Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


Erklärung 


In unserer Zeitschrift „Das AUTO, MOTOR und SPORT”, Heft Nr. 25 vom 11. De- 
zember 1954 ist unter der Überschrift 


„Der Polizeipräsident von Ludwigshafen” 
eine Leserzuschrift veröffentlicht worden, in der Herr Polizeipräsident Dr. Hart- 
mann im Zusammenhang mit der Geschwindigkeitsbegrenzung für Kraftwagen in 
der Stadt Ludwigshafen am Rhein mehrfach beleidigt wurde. 

Die Unterzeichneten, der verantwortliche Chefredakteur Heinz Ulrich Wiesel- 
mann und die Verlagsleitung, geben ihrem Bedauern über diese Veröffentlichung 
Ausdruck und nehmen die dem Herrn Polizeipräsidenten Dr. Hartmann zugefügten 
Beleidigungen in aller Form zurück. 

Sie werden dafür Sorge tragen, daß in Zukunft ähnliche unberechtigte und herab- 
setzende Äußerungen gegen Herrn Polizeipräsidenten Dr. Hartmann in der Zeitschrift 
nicht mehr erscheinen. Verlag und Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 


Volkswagen R 340 - 836 


Sonntag, den 22. 1. 1956, gegen 17.30 Uhr, befuhr ich mit meinem Wagen die 
Straße zwischen Heinsberg und Erkelenz. Hinter mir kam ein Autofahrer, der 
konstant mit großem Licht fuhr oder nur so kurz abblendete, daß entgegen- 
kommende Fahrzeuge in der Sicht so stark behindert wurden, daß sie halten 
mußten. Zwischen Heinsberg und Wassenberg ließ ich den Fahrer überholen und 
stellte fest, daß es sich um den VW mit. der Nr. R 340—826 handelte. Ich selbst 
heftete mich nun an seine Fersen und fuhr mit großem Licht hinter dem Wagen 
her, um ihm eine Lehre zu erteilen. Nur wenn mir Fahrzeuge entgegenkamen, 
blendete ich vorschriftsmäßig ab. Nun konnte ich ihn erst recht beobachten. Bei 
entgegenkommenden Rad- und Motorradfahrern blendete er überhaupt nicht ab 
und bei Autofahrern erst auf den letzten 20 Metern. In Wassenberg konnte ich 
ihn wieder überholen, da er anhalten mußte, um nach dem Weg zu fragen. 

Der Ortseingang nach Wassenberg ist eine steilansteigende Einbahnstraße. Vor 
mir fuhr ein VW, der vor einem haltenden Wagen nac links ausweichen muß. 
Bevor ich ebenfalls nach links fahre, sehe ich im Rückspiegel, daß der VW 340—826 
zum Überholen ansetzt. Im bremste scharf, um einerseits nicht mit dem parkenden 
und andererseits nicht mit dem überholenden Wagen zusammenzustoßen. Um 
Haaresbreite wäre aber doch noch bald ein Unglück geschehen, da der VW 340—826 
fast auf den vor mir fahrenden VW gefahren wäre, der ja schon vor mir, um 
den parkenden Wagen zu umfahren, nach links ausgewichen war. 

Bis Erkelenz habe ich mich hinter dem besagten Wagen gehalten und muß sagen, 
daß mir selten ein solch rücksichtsloser Fahrer begegnet ist wie dieser. 


Albert Roth jun. in Möncen-Gladbach 


Schlechte Augen 
(zu „Problematischer Freispruch“, Heft 2/1956) 


Das Hamburger Urteil hat m. E. noch einen weiteren problematischen Punkt. 
Wenn ein Kraftfahrer anhält und nach beiden Seiten Ausschau hält, muß er 
einen schnell fahrenden Wagen sehen, wenn seine Sehleistung normal ist. Bei 
uns in Deutschland wird eine einmal ausgestellte Fahrerlaubnis auf eine spätere 
Berechtigung hin nie mehr überprüft. Es gibt Kraftfahrer, die weniger als 30% 
Sehschärfe besitzen und munter darauf losfahren. Was dies aber in einem kriti- 
schen Moment bedeutet, darüber kann sich ein Laie kaum einen Begriff machen. 
Es liegt durchaus im Bereich der Möglichkeit, daß ein 69jähriger einen heran- 
kommenden Wagen bei entsprechend ungünstigen Sichtverhältnissen übersieht, 
weil seine Augen eben auc alt und fehlerhaft geworden sind. In diesem Alter 
macht sich bei vielen Menschen eine altersbedingte Schwachsichtigkeit oder eine 
beginnende Trübung der Augenlinse (grauer Star) bemerkbar, ganz abgesehen 
von evtl. nicht korrigierten Sehfehlern. Mir ist keine Gerichtsverhandlung bekannt, 
in der das Sehvermögen eines Kraftfahrers geprüft worden wäre. Im Gegenteil, 
jahrzehntelanges, gutes Fahren und noch vorhandene Vitalität werden positiv 
bewertet. Vielleicht wäre infolge altersbedingt verminderter Sehleistung die Fahr- 
fähigkeit längst zu verneinen. Leider ist auch bei jüngeren, fehlsichtigen Kraft- 
fahrern häufig eine Antipathie betreffs Tragens einer Fernbrille vorhanden. Das 
Tragen der Brille würde aber automatisch eine bessere und sicherere Fahrleistung 
zur Folge haben, denn zuerst kommt die Arbeit der Augen (Sehen und Bömerken), 
dann erst tritt die Reaktion aller anderen Sinne und Muskeln in Funktion, die 
das Gesehene fahrtechnisch auswerten. Jeder Fahrer, der nicht ganz gut sieht 
oder der eine Verminderung seines Sehvermögens feststellt, sollte stets daran 
denken, daß sein Leben und auch das Leben seiner Mitmenschen von seinen 
Augen abhängen kann. Leider ist es ja so, daß viele fehlsichtige Menschen, 
besonders jüngere, nicht einmal wissen, daß sie schlecht sehen, da ihnen der 
Vergleichsmaßstab fehlt, denn sie haben nie eine Brille besessen. 


K. Maurer, Diplom-Optiker in Ahrensburg 


Endgültig verleidet 


Die bewußt einseitig gehaltenen Testberichte und Darstellungen, die gegen die 
Erfahrungen vieler alter Krafifahrzeugfahrer und Kraftfahrzeug-Sachverständiger 
stehen, aber immer wieder von Ihrem Mitarbeiter Herrn Oswald gebracht werden, 
haben mir Ihre Zeitschrift endgültig verleidet. Wir stehen mit unserer Meinung 
nicht allein. 

Wilh. Grotefeld & Co., BV-Tank- und Wagenpflegedienst, Minden (Westf.) 


Eine Ferieninsel, die Sie kaufen können... 


wirklichen! 


vom Alltag« schenkt — wäre das 
nicht eine prächtige Idee? Und 


dabei ist es so einfach, sie zu ver- 


Ein Fernseh-Empfänger von 
Schaub-Lorenz verwandelt Ihr 
Heim in eine geruhsame Insel 
der Erholung: er läßt Sie in der 
Behaglichkeit Ihrer eigenen vier 
Wände immer neue, reizvolle Ent- 


deckungsfahrten durch das Welt- 


geschehen erleben und so des 


Tages Hast vergessen. 


... die Ihnen jeden Abend »Ferien 


Schaub-Lorenz »JIlustraphon 553« 


Dervielbewunderte Fernsehschrank mit den günstigen 
Abmessungen - extra große 53-cm-Lorenz-Bildröhre - 
2 Lautsprecher - verschließbare Doppeltür 

Preis DM 1235.- 


Schaub-Lorenz hat auch an die Frauen gedacht 


) Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AAUTO warDR 
bon! 


Schilder 


.und hoffen, daß Sie sich durchfinden. Wir haben das Foto im August 1955 
an der Forsthausstraße in Frankfurt aufgenommen. 


Halo und Karl Linnemann in Frankfurt a. M. 


Konseqenzen 


Interesse. Viel 
mich weniger 
was mir ganz 


Seit einigen Monaten lese ich Ihre Zeitschrift mit großem 
Lesenswertes hab ich darin gefunden, aber auch manches, was 
begeistert hat. Im letzten Heft 2/1956 hingegen fand ich etwas, 
und gar nicht gefallen hat. 

Auf der letzten Seite jammern Sie nämlich über die ah so unwissenden 
Reporter und Redakteure, die sich dennoch anmaßen, über alles und jedes ihre 
Tinte zu verspritzen. Sie haben völlig recht, es ist ein Jammer. Aber — haben 
Sie schon mal was von dem berühmten Balken im eigenen Auge gehört? Natür- 
lich! Bei Ihrer Zeitschrift kommt sowas doch nicht vor! 

Nun, dann lesen Sie doch bitte nochmal den kleinen Absatz vom „Verlust der 
Bundesbahn“ in der gleichen Nummer unter „Ganz kurz“. Und dann beantworten 
Sie mir, wenn Sie das lür der Mühe wert erachten, ehrlich die Frage, ob Ihr zu- 
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EEE ET WELLE GDLUEBE TITELN 


DER ÜBERZEUGENDE GEBRAUCHSWAGEN - 4-TÜRIG 


leistungsfähiger robuster 34 PS-Motor - 
Erhöhte Strassensicherheit durch gute Sicht, 
überlegene Beschleunigung, ausgezeichnete 
Strassenlage und stark wirksame Bremsen. 


© TEMPERAMENTVOLL 
© WIRTSCHAFTLICH 


© MODERN 
© GERÄUMIG 


ständiger Redakteur tatsächlich so viel von der Bundesbahn versteht, daß er sich 
über sie ein Urteil leisten kann, wie er es, schamhaft eingeklammert, sich geleistet 
hat! Über den Einfallsreihtum der Bundesbahn-Hauptverwaltung möcte ich nicht 
mit Ihnen streiten. Aber aus dem Ton, mit dem in Ihrer Zeitschrift die Deutsche 
Bundesbahn als Sammelsurium bemitleidenswerter Trottel dargestellt wird — an- 
scheinend gehört das unter zünftigen Autofahrern zum „guten” Ton — möchte ich 
die Konsequenzen ziehen. Betrachten Sie bitte mein Abonnement Ihrer Zeitschrift 
„AUTO, MOTOR und SPORT“ zum nächstmöglichen Zeitpunkt als beendet. 


Dipl.-Ing. Karl. Kurz, Bundesbahn-Bauassessor in Aachen 


Hilfsbereitschaft 
(zu „Zwischen den Jahren“, Heft 1/56, Seite 8) 


Zu vorgenanntem Artikel möchte ich Ihnen doch ein eigenes Erlebnis mitteilen, 
da es m. E. nicht ganz so schlimm mit den Kraftfahrern bestellt ist, wie der Ver- 
fasser es sieht. Beim letzten Lauf zur deutschen Tourenwagenmeisterschaft „Rund 
ums Kinzigtal" am 23. Oktober v. J. blieben wir etwa 12 km vor Leipheim mit 
Pleuelstangenbruch auf der Autobahn liegen. Nach Einbruch der Dunkelheit, wohl- 
bemerkt bei Dunkelheit, eine sehr unliebsame Überraschung. Wir standen auch sehr 
hilflos, wie der Verfasser schreibt, am Rande der Autobahn und erhofften uns 
Rettung von nachfolgenden Fahrzeugen. So unwahrscheinlich es klingt, aber der 
zweite Wagen, ein VW-Kombi aus München, hielt an und erkundigte sich nach 
unserem Malheur. Kurzum, der Mann nahm mich mit bis zur Raststätte Leipheim, 
Dank und Bezahlung lehnte er ab. In Leipheim war auch sofort ein Abschleppfahr- 
zeug zur Hand. Das ganze Dilemma dauerte ungefähr eine halbe Stunde, dann 
waren Fahrzeug und Insassen von der Autobahn weg. Durch die Hilfsbereitschaft 
eines Kraftfahrers Hermann Marhofer, Kaufmann in Hecingen (Hohenz.) 


Glatteis und Freilauf 


in Helt Nr. 2 
Forum der Lesermeinungen die Frage 
ich gestatte mir dazu folgenden Beitrag. 


Ihrer Zeitschrift das AUTO, MOTOR und SPORT wurde im 
„Glatteis und Freilauf” aufgeworfen und 


Ich fahre seit 15 Jahren DKW-Wagen und bin auf Grund meiner Erfahrungen 
ebenfalls der Ansicht des Lesers Wa. O., daß gerade bei Glatteis ein Fahren 
mit Freilauf sicherer ist. Ich bin kein Fachmann, aber laienhaft kann man es 
wohl so erklären, daß bei gesperrtem Freilauf nach dem Gaswegnehmen eine 
beim Zweitakter allerdings nicht übermäßig starke Bremswirkung auf die beiden 
Vorderräder auftritt, während der hintere Teil des nicht abgebremsten Wagens 
eine Schubwirkung ausübt, die besonders in Kurven bei Glatteis nicht angenehm 
ist. Bei nicht gesperrtem Freilauf dagegen rollt nach dem Gaswegnehmen der 
Wagen gleichmäßig weiter. Bei vorsichtigem Bremsen tritt die Bremswirkung auf 
alle vier Räder auf und der Sicherheitsheitsfaktor ist größer. 


Dr. med. W. Erdel in Regensburg 


VERTRETUNGEN ANALLENGROSSEREN PLATZEN 


Preis ab Werk DM 5450, — 
zuzüglich Heizung und Klimaanlage 
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Autol-Desolite bewirkt 
den bestmöglichen 
. Verbrennungsablauf. 
Dadurch wird die 
‚Leistung erhalten, 
Reparaturen werden 


; vermindert, der 
Treibstoffverbrauch 
reduziert, die Lebens- 2-takt 
dauer des Motors Treibstoff 


verlängert. Zusatz 
Autol-Desolite senkt 


die Unkosten. Diesel 


Ein echter Fortschritt . 
auf dem Gebiet der Treibstoff 


Motorentechnik. Zusatz 


4-takt 
Treibstoff 
Zusatz 
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Jeder 

Beanspruchung 
gewachsen - 

ob im Lang- oder 
Kurzstreckenverkehr. 
Schützt den Motor vor 
Verschleiß - auch 

bei Kaltstart 

und unterkühlter 


AUTOL 


Fahrweise. 
EXTRA Das sind die Vorieile 


der Autol-Motorenöle 


AUTOL aus einem Hause 


mit hundertjähriger 


EXTRA HD Tradition. 


AUTOL 
EXTRA SPEZIAL HD 


AUTOL-WERKE 


Steuer, Recht, Versicherung 


Zum Abschluß einer Versicherung verurteilt 


Eine bemerkenswerte Entscheidung traf kürzlih der Vorsitzende einer Kölner 
Verkehrskammer, Amtsgerichtsrat Borck, indem er das Verfahren wegen fahr- 
lässiger Körperverletzung gegen eine Fußgängerin, die den Zusammenstoß zweier 
Kraftfahrzeuge verursacht hatte, unter der Voraussetzung einstellte, daß die Ver- 
kehrssünderin neben einer Buße die Verpflichtung zum Abschluß einer Privat- 
haftpflichtversicherung innerhalb von 14 Tagen übernahm, Wie der Richter dazu 
mitteilte, will er auf diese Weise in Fällen, bei denen nach den Umständen 
eine Verurteilung nicht zwingend sei, zweierlei erreichen: Einmal solle ein bisher 
nicht vorbestrafter Verkehrssünder von dem Makel einer Gerichtsstrafe verschont 
bleiben, und zum anderen soll bewirkt werden, daß im Wiederholungsfalle die 
oft erhebliche materielle Entschädigungsleistung an die Verkehrsopfer unter allen 
Umständen gesichert werde. 


„Verkehrsunfälle werden meistens fahrlässig herbeigeführt“ erklärte Amts- 
gerichtsrat Borck. „Die Fahrlässigkeit aber ist verschiedenen Charakters. Verkehrs- 
sünder handeln fahrlässig, wenn sie leichtsinnig, ebenso wenn sie rücksichtslos 
sind. Ein Großteil Fahrlässigkeit beruht aber auf rein mensclichem Versagen, 
und ich weiß nicht, ob ich hier immer eine Strafe aussprechen kann. Ih muß 
nach bestem Wissen und Gewissen urteilen und das Gesetz läßt mir dabei einen 
großzügigen Spielraum. Mein Gewissen aber sagt mir in manchen Fällen, daß 
eine Strafe zu hart ist, weil der Bestrafte durch sie ja gebrandmarkt ist, auch 
wenn es sich nur um eine geringe Geldstrafe handelt, die ebenfalls ins Straf- 
register eingetragen wird. In den Fällen, in denen eine fahrlässige Handlung 
auf menschliches Versagen zurückzuführen ist, überzeuge ich also den betreffen- 
den Angeklagten durch Auferlegung einer Bußezahlung davon, daß Gerechtigkeit 
walten muß; gleichzeitig stehe ich den gefährdeten Verkehrsteilnehmern bei, indem 
ich den Angeklagten zum Abschluß einer Versicherung gegen die Haftpflichtfälle 
des täglichen Lebens verpflichte, wodurch, wenn wieder etwas passiert, die Opfer 
auf jeden Fall Gewißheit bekommen, daß ihr materieller Schadenersatz garantiert 
ist. Ih gehe dabei sogar so weit, daß ich die geringe Versicherungsprämie von 
der zu zahlenden Buße abziehe.“ 


Naturalismus 


Steuerliche Behandlung der Familienheimfahrten 
mit eigenem, Wagen 


Ein Erlaß der Finanzbehörde Hamburg vom 18. 12. 1955 befaßt sich mit der 
steuerlichen Behandlung der Familienheimfahrten mit eigenem Kraftfahrzeug. Wie 
der Erlaß ausführt, können nach Abschn. 26 Abs, 1 Ziff. 3 LStR 1955 bei doppel- 
ter Haushaltsführung die tatsächlichen Fahrtkosten für jeweils zwei Familien- 
heimfahrten im Kalendermonat als Werbungskosten anerkannt werden. Die Finanz- 
behörde Hamburg vertritt in Übereinstimmung mit dem Bundesfinanzministerium 
und den Finanzministerien der Länder die Auffassung, daß die Familienheim- 
fahrten nicht als Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstätte angesehen wer- 
den können. Es handle sich hierbei um Fahrten zwischen zwei Wohnungen. Infolge- 
dessen könnten, wenn Familienheimfahrten mit eigenem Kraftfahrzeug ausgeführt 
würden, die Pauschbeträge nach $ 20 Abs. 2 Ziff. 2 LStDV 1955 nicht angewendet 
werden, auch nicht für die ersten 40 km einer Familienheimfahrt Dr. H. 


Parken vor fremden Fenstern kann strafbar sein 


Auch in Deutschland ist es mit der zunehmenden Motorisierung weitgehend 
Sitte geworden, die Straße zum Parken von Kraftfahrzeugen als „Laternengarage* 
zu verwenden. Die örtlihen Polizeibehörden schreiten dagegen im allgemeinen 
nicht ein, wenn es sich nur um Personenwagen handelt. Der Strafsenat des Ober- 
landesgerichts Bremen hat in einem bemerkenswerten Urteil (Ss 51/55) festgestellt, 
daß das ständige Abstellen eines Lastwagens vor einem fremden Haus als Über- 
tretung der Straßenverkehrsordnung strafbar sein kann. Das Bremer Gericht hat 
einen Fuhrunternehmer verurteilt, der seine drei Lastkraftwagen, einen Eineinhalb- 
tonner und zwei Dreirad-Lieferwagen, nicht nur während der Nact, sondern 
übers Wochenende und an Feiertagen auch untertags vor einem Nachbarhaus neben 
einer Laterne abzustellen pflegte. Eine Bewohnerin dieses Nachbarhauses fühlte 
sich dadurch belästigt. Das Oberlandesgericht Bremen entschied in seinem Urteil, 
daß sich der Fuhrunternehmer tatsächlich einer Übertretung nach $ I der Straßen- 
verkehrsordnung schuldig gemacht habe. Er habe nämlich der Hausbewohnerin die 
Aussicht aus ihrem Wohnzimmerfenster versperrt und sie dadurh „mehr als nach 
den Umständen unvermeidbar behindert oder belästigt”. Mindestens während der 
Tagesstunden hätte der Fuhrunternehmer seine Fahrzeuge zumutbarerweise vor 
dem eigenen Haus abstellen können. Die Handlungsweise des Fuhrunternehmers, 
so heißt es in dem Urteil weiter, werde auch nicht vom „Gemeingebrauh in 
öffentlichen Straßen“ gedeckt. Es könne dahingestellt bleiben, ob das Abstellen 
von Fahrzeugen auf öffentlicher Straße grundsätzlich zum „Gemeingebrauch“ ge- 
höre. In jedem Fall müsse sich der Gemeingebrauh im Rahmen der Gesetze 
halten. Ein Verhalten, das eine Verletzung der allgemeinen Ordnungsvorscrift 
der Straßenverkehrsordnung darstelle, könne deshalb niemals durh den Gemein- 
gebrauch gedeckt werden. Dr. G. 


GEBRAUCHT 
WA GE N 


A.WACKELIG 


Ein Zusammenstoß und seine Fernwirkung auf den 
Gebrauchtwagenmarkt. 


Bei Schneematsch 
kann Schrittempo verlangt werden 


Bei Schneematsch ist jeder Kraftfahrer verpflichtet, so langsam zu fahren, daß 
Fußgänger und Radfahrer nah Möglichkeit nicht mit Schmutz bespritzt werden. 
Diese Entscheidung hat das Oberlandesgericht . Schleswig (Ss 268/55) kürzlich 
gefällt. Ein Achttonner-Lastwagen war mit 25 bis 30 km/st durch eine mit Schnee 
und Wassermatsch bedecte Straße gefahren. Dabei wurde der Matsch so hoc 
und so weit weggeschleudert, daß sowohl Radfahrer auf dem Radweg als auch 
Fußgänger erheblich naßgespritzt wurden. 

Das Oberlandesgeriht Schleswig verurteilte den Lastwagenfahrer nah $ 1 
der Straßenverkehrsordnung, weil er die anderen Verkehrsteilnehmer, nämlich 
Fußgänger und Radfahrer, „mehr als nach den Umständen unvermeidbar belästigt“ 
habe. Zwar sei bei einem solchen Schneematschwetter auch bei vorsichtigster Fahr- 
weise nicht jedes Bespritzen anderer Verkehrsteilnehmer vermeidbar. Solhe un- 
vermeidbare Einwirkungen müsse die Offentlichkeit, da bei schmutzigem und reg- 
nerischem Wetter der Verkehr nicht lahmgelegt. werden könne, in Kauf nehmen. 
Im Falle des angeklagten Fahrers sei jedoch wegen der Vielzahl der von ihm 
durch Anspritzen belästigten Verkehrsteilnehmer die Annahme begründet, daß er 
diese Belästigungen durch eine weitere Verminderung seiner Geschwindigkeit, 
gegebenenfalls durch Fahren im Schritt, erheblich hätte einschränken können. Aus- 
drüclich entschied das Gericht, daß das Schrittfahren in einer solchen Lage dem 
Kraftfahrer grundsätzlich zumutbar sei. Das Gebot der Flüssigkeit des Verkehrs, 
das eine höhere Geschwindigkeit verlangen könnte, habe hinter der Pflicht aller 
Verkehrsteilnehmer zurückzustehen, aufeinander Rücksicht zu nehmen. Dr. G. 


RI) BEER ETTNE TO. 


Ne 
| Selbstverständlich sind uns heute die Leistungen, 
| die der Vergaser in Hunderttausenden von Motoren 
täglich vollbringt. Der moderne, in der ganzen Welt 
| bekannte Bvergaser besitzt alle Eigenschaften, 
| welche ein in langjähriger Entwicklungsorbeit 


geschaffenes Präzisions-Instrument auszeichnen: 
Höchste Leistung, niedriger Kroftstoffverbrauch 


Zuverlässigkeit. 


Deutsche Vergaser Deutsche Vergaser Gesellschaft 
Gesellschaft m.b. H. Berlin NW 40 


Neuss/Rhein Heidestraße 52 
Büdericher Straße 15 Tel.: 350356 
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UHRARMBÄNDER 


DEHNBAR » VERSCHLUSSLOS > FÜR 
JEDEN ARM UND JEDE UHR PASSEND 
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ERHÄLTLICH IN .GOLDANKER--WALZGOLD-DOUBLEE, EDEL- 
STAHL UND 14 KARAT GOLD - IN ALLEN FACHGESCHÄFTEN 
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Mit kommt 
“«BORGWARD > "<=" 


Achtung! Bevor Sie Ihr wertvolles Geld in einen Wagen stecken, wenden Sie 
sich an den nächsten Borgward-Händler und verlangen Sie eine Probefahrt, ver- 


langen Sie den Beweis für Tatsachen, die für Ihren Automobilkauf entscheidend sind. 


CARL F.W.BORGWARD - G.M.B.H. : BREMEN 


olange 
der 

Wind 

weht... 


Wenn Stürme, Böen, Seitenwind 
und Glätte Ihren Wagen bedrohen, 
müssen Tatsachen gehört werden. 
Automobilkäufer haben ein An- 
recht auf bewiesene Bewährung 
ihres zukünftigen Wagens. Der Be- 
weis der Sicherheit muß audı bei 
schwerstem Wetter erbradıt worden 
sein. Hier beridıiten Kenner und 
Könner über Isabella - Tatsadıen. 


Tatsachen der Sicherheit 


Fahren und erfahren Sie dies: 

Die Lenkung ist extrem leicht. der Drehkreis 
ungewöhnlich klein für das große Fahrzeug. 
die Bremsen sind überdimensioniert und die 
Spurhaltigkeit beim Bremsen verdient Be- 
wunderung. Die Kurvenlage ist bestechend, 
die Überholungsleistung, d. h. das Beschleu- 
nigungsvermögen außerordentlich. 
Gesamtzeugnis: Sicherheit hervorragend. 


Beweis: Testberichte der Fachpresse. 


Tatsachen der Wirtschaftlichkeit 


Fragen und erfahren Sie dies: 
Isabella-Fahrer sind stolz auf den niedrigen 
Verbrauch. Es werden in der Praxis Werte 
genannt, die unter dem vom Werk angegebe- 
nen Normverbrauch liegen. Die Zuverlässig- 
keit des Motors, der in der berühmten Car- 
rera Panamericana eine Sonderklasse in 
Härte und Leistung repräsentierte, ist seiner 
Sparsamkeit ebenbürtig. 

Gesamtzeugnis: Wirtschaftlichkeit hervor- 


ragend! Beweis: Testberichte der Fachpresse. 


Tatsachen des Komforts 

Sitzen Sie in ihr, dann besitzen Sie diese Er- 
fahrung: Im Überfluß hat Isabella Platz für 
Menschen und Dinge und spendet Behaglich- 
keit in allen Details. Echter Komfort soll die 
Sicherheit einschließen und verbietet daher. 
diesen Wagen noch weicher zu federn. Wir 
wollen behaglich und sicher reisen. Darum 
ist Isabella weich. aber nicht zu weich: ge- 
federt: Der Fahrer behält mit der Straße 
Kontakt. Beweis: Die Tests der Fachpresse 
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Als General Motors vor 22 Jahren ihre Corvette einführten, war das zwar ein sportlich aussehendes, aber kein sehr sportliches Fahrzeug. Bis 
auf die ungewöhnliche Fiberglaskarosserie entsprach es in seinem technischen Aufbau in allen Einzelheiten den Chevrolet-Serienwagen. So war 
es nicht weiter verwunderlich, daß die Corvette nicht im entferntesten ein Verkaufserfolg wie etwa der Ford-Thunderbird wurde. Eine günstigere 
Prognose darf man der jetzt herausgekommenen neuen Corvette mit V8-Motor stellen, deren Fahreigenschaften grundlegend überarbeitet 
worden sind und dem Vernehmen nach keinen Vergleich mehr zu scheuen brauchen mit den besten europäischen Konstruktionen auf dem Sport- 
wagengebiet. (Hierzu unser Bericht auf Seite 20.) 


Barmherzigkeit und 


das blutige Autopolster 


In Italien, auf der Provinzstraße von Mailand 
nach Paulo, haben Journalisten kürzlich ein inter- 
essantes Experiment mit Erlaubnis und Hilfe der 
Polizei gemacht: Ein Kilometerstein wurde umge- 
stürzt, ein ramponiertes Auto in den Graben ge- 
fahren und so ein Verkehrsunfall vorgetäuscht. 
Ein Reporter zwängte sich auf den Fahrersitz, 
halb zur offenen Tür heraushängend. Es war ein- 
deutig das Bild eines jener schweren Verkehrs- 
unfälle, bei dem der Fahrer zumindest schwer 
verletzt oder sogar tot ist. Die anderen Reporter 
legten sich mit schußbereiten Kameras hinter Ge- 
sträuch und einer Mauer auf die Lauer, um zu 
prüfen, wie lange dieses Verkehrsopfer warten 
mußte, bis ihm von Vorbeifahrenden Hilfe gelei- 
stet wurde. Das Ergebnis: 54 Autos fuhren in 25 
Minuten bei völlig klarer Sicht vorbei. Jeder 
Fahrer mußte den Unfall gesehen haben, aber 
niemand benachrichtigte die einige Kilometer wei- 
ter, abseits der Straße liegende Polizeistation. 
Erst der 55. hielt, um zu helfen, und war völlig 
überrascht, den Verletzten gesund vorzufinden. 

Waren alle diese Menschen hartherzig? Nein 
— nicht alle, denn mehrere traten spontan auf 
die Bremse, fuhren aber dann doch weiter. Alle 
Wagen waren photographiert worden und an 
Hand der Kennzeichen wurden die Besitzer fest- 
gestellt, von denen niemand bemerkt hatte, daß 
er photographiert worden war. Sie wurden spä- 
ter von den Reportern aufgesucht und gefragt, 
weshalb sie nicht Hilfe leisteten. Ihre Antworten: 
Der eine wollte der mitfahrenden Frau und den 
Kindern einen Schock ersparen, wenn sie Blut 
sehen würden, der andere wollte bei der Polizei 
nicht in den falschen Verdacht geraten, etwa den 
Unfall verschuldet zu haben, wieder ein anderer 
hatte keine Lust, später Zeuge sein zu müssen, 
weitere wollten keine Unannehmlichkeiten ha- 
ben und einige wollten keine Zeit verlieren. Die 
meisten aber — und das war symptomatisch — 
wollten mit einem blutenden Schwerverletzten 
nicht ihre Autopolster verschmutzen, weil sie die 
Reinigung oder den Ersatz der Polster aus eige- 
ner Tasche hätten bezahlen müssen, weil sie von 
niemandem Schadenersatz verlangen könnten. Da 
ein italienisches Gesetz unterlassene Hilfeleistun- 
gen bestraft, fuhren sie auch nicht zur Polizei, 
um den Unfall zu melden, ganz abgesehen davon, 
daß sie nach der Polizeistation hätten suchen 
müssen, da kein Schild darauf verwies. Fast alle 
verwiesen nebenbei auch auf den dadurch erlit- 
tenen Zeitverlust, denn die meisten waren Ge- 
schäftsleute, die zu Terminen mußten. 

Aus all diesen Gründen blieb der quickleben- 
dige Reporter liegen. Was dann, wenn es wirklich 
ein Schwerverletzter gewesen wäre? Wahrschein- 
lich wäre mit seinem Blute auch sein Leben in den 
Polstern seines Autos verströmt, in einer Zeit, 
da 54 Autofahrer vorbeifuhren. Tenor aller Ent- 
schuldigungen war, keine Unannehmlichkeiten 
haben zu wollen. Das mag ein Zug der Zeit und 
auch verdammenswert sein, weil Nächstenliebe 
keinen Vorteil bringen, sondern notfalls auch ein 
Opfer sein soll, aber wer kennt nicht neben dem 
Wort „Gutsein zahlt sich aus“ auch das Volks- 
mundwort „Der Gutmütige ist immer der Dum- 
me“? Nicht nur in Italien, sondern auch anders- 
wo kommt es vor, daß ein solcher gutmütiger 
Autofahrer zum Gegenstand mißtrauischer Poli- 
zistenblicke gemacht wird, aus der Vermutung 
heraus, der Helfende habe aus schlechtem Ge- 
wissen gehandelt und sei an dem Unfall schuldig. 
Daß auch in Deutschland viele Autofahrer sich 
scheuen, einen blutenden, im Straßendreck viel- 
leicht auch noch verschmutzten Verletzten. auf 
die Polster des Wagens zu legen, ist eine unum- 
strittene Tatsache, die auch für Fußgänger gilt, 
die Sorge um. ihren guten Anzug haben, denn 
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anz kurz 


BMW erhöht die Preise 


Der Vorstand der Bayerischen Moto- 
renwerke AG. teilt u.a. mit: Die 
neu eingetretenen Lohnerhöhungen 
und die weiterhin angestiegenen 
Materialpreise machen einige Preis- 
korrekturen notwendig. Da wir ent- 
sprechend dem Ruf unseres Hauses 
nicht den Weg beschreiten dürfen, 
durch Vereinfachung an Konstruk- 
tionen oder durch minderere Aus- 
stattung unserer Erzeugnisse die ein- 
getretene Kostenerhöhung auszu- 
gleichen, sondern im Gegenteil lau- 
fend bestrebt bleiben werden, die 
Qualität unserer Produkte zu er- 
höhen, mußte sich BMW entschließen, 
ab 1. Februar bei allen Achtzylinder- 
Modellen eine Erhöhung um 500 DM 
und bei der BMW-Isetta um 200 DM 
vorzunehmen. 


Kein Volkswagenwerk 

in USA! 

Das Volkswagenwerk hat seine Pläne, 
in Amerika eine eigene Fabrikation 
aufzuziehen, fallen gelassen. Ein- 
gehende Untersuchungen über die 
Möglichkeiten und die wirtschaft- 
lichen Voraussetzungen hätten er- 
geben, daß die zunächst sehr aus- 
sichtsvoll erscheinende Aufnahme 
der Fabrikation in USA bei den in 
Betracht kommenden Stückzahlen 
nicht ohne Preiserhöhung oder Qua- 
litätsminderung möglich wäre. Man 
will deshalb das bisherige Import- 
verfahren beibehalten. 1955 wurden 
35 000 Volkswagen nach USA ex- 
portiert, für 1956 soll diese Zahl auf 
60 000 erhöht werden. Der Ausbau 
der VW-Verkaufs- und Service-Orga- 
nisation in USA macht schnelle Fort- 
schritte. 


Die Eingelenk-Pendelachse, 


wie sie im Mercedes-Benz 220 und 
300 verwendet wird, besitzen jetzt 
auch die Typen 180 und 180 D. Die 
Verbesserung der Straßenlage offen- 
bart sich, wie die Presseabteilung 
der Daimler-Benz AG. mitteilt, be- 
sonders bei nasser Straßenoberfläche. 


Veränderungen 

im Opel-Vorstand 

Aus dem Vorstand der Adam Opel 
AG. sind die Herren H. C. de Mierre 
und Wm. Lind ausgeschieden. Der 
Aufsichtsrat berief Herrn E. H. New- 
comer als ordentliches Mitglied in 
den Vorstand. 


Freigesprochen 

wurde vom Obersten amerikanischen 
Militärgericht in München ein US- 
Soldat, der mit einem Tiefladefahr- 
zeug über den Grünstreifen der 
Autobahn bei Ulm gewendet hatte, 
wobei er mit einem deutschen Per- 
sonenwagen zusammengestoßen war, 
dessen drei Insassen dabei den Tod 
fanden. Die amerikanischen Dienst- 
stellen haben dazu deutschen Be- 
hörden auf Anfrage erklärt, daß 
keine schriftliche Begründung des 
freisprechenden Urteils gegeben 
werde, und daß es gegen dieses 
Urteil keine Möglichkeit einer Be- 
rufung, Revision oder Beschwerde 
gäbe! 


Für Wiedereinführung 
genereller Geschwindigkeits- 
begrenzungen 

in geschlossenen Ortschaften sprach 
sich die 32. Verkehrsministerkonferenz 
in Heilbronn aus. Auf der Sitzung 
des gemeinsamen Verkehrssicherheits- 
ausschusses von Bundesrat und Bun- 
destag, am 14. März, soll die Ange- 
legenheit weiter besprochen werden. 


‚Bahnübergänge 


Die Deutsche Bundesbahn hat eine 
Liste von 150 besonders gefährdeten 
Bahnübergängen zusammengestellt. 
Mit einem . Kostenaufwand von 
230 Mill. DM will man darangehen, 
durch Unter- oder Überführungen 
diese Bahnübergänge zu ersetzen. 
Außerdem sollen an unbeschrankten 
Übergängen die Sichtverhältnisse, 
die Kennzeichnung und die Sicherung 
mit Blinklichtanlagen und Anruf- 
schranken verbessert werden. (Lassen 
wir uns also überraschen .. .) 


Motorradfahrender Bischof 


schwer verletzt 

Der erst kürzlich inthronisierte 
Bischof von Linz, Dr. Franz Zauner, 
hatte einen Zusammenstoß mit einem 
Personenwagen und erlitt dabei 


einen Kiefer- und einen Nasenbein- 
bruch. Dr. 
dem Motorrad 
Dienstwagen. 


Zauner fuhr lieber mit 
statt mit seinem 


Mit schlauchlosen Reifen 

wird neuerdings die gesamte Pro- 
duktion der Kölner Fordwerke aus- 
gerüstet. 


Polizei mit Kabinenroller 

Das Kieler Innenministerium will die 
Polizei im ländlichen Dienst mit 
Kabinenrollern ausrüsten, falls sich 
diese Fahrzeuge hierfür bewähren. 
Die bisher üblichen Motorräder 
mit Seitenwagen seinen „nicht das 
Richtige”. 


Pauschalsätze 


für Rollermobile 


Die Neuregelung der von der Lohn- 
steuer absetzbaren Pauschalsätze für 
Fahrten zur Arbeitsstätte mit dem 
Rollermobil (Heft 3, Seite 8) wurde 
vom Bundesfinanzminister in einer 
Verfügung vom 17.1.1956 (IV B/3 - 
S$ 2226 — 334/55) vorgenommen. 


Als Luxusausführung 

der Quickly 

brachte NSU die Quickly-S mit größe- 
rem Tank (4,45 Liter), Seitenstütze, 
Chromfelgen und eingebautem Tacho- 
meter heraus. Die Quickly-S kostet 
55 DM, die Standard-Quickly 
495 DM. 


Motorradfahrer sind bei 

1,3 Promille 

Blutalkoholgehalt am Tage und bei 
1 Promille bei Nacht bereits un- 
widerlegbar fahruntüchtig, entschied 
das niedersächsische Landessozial- 
gericht in Celle. (Bekanntlich hat der 
Bundesgerichtshof für Autofahrer 
1,5 Promille als unwiderlegbare 
Grenze der Fahrtüchtigkeit fest- 
gesetzt.) Das Urteil des Celler Ge- 
richts basiert auf einem Gutachten 
von Professor Ponsold, Münster. An 
die Fahrtüchtigkeit eines Motorrad- 
fahrers müssen nach Auffassung des 
Gerichts schärfere Anforderungen 
gestellt werden als an die eines 
Autofahrers, und zwar wegen, der 
besonderen Fahreigenschaften eines 
Motorrades. 


Nächste 


Gebrauchtwagenmesse 


9. bis 12. März, Theresienhöhe, 
München. 


Schadenersatz für die Reinigung des Wagens oder 
des Anzuges gibt es nicht. 

Jener Fußgänger zum Beispiel, der vor eini- 
ger Zeit in Köln einem gestürzten und dabei ver- 
letzten Passanten half, wobei der Helfer seinen 
Anzug mit Straßendreck und Blut verschmierte, 
hatte Glück, denn der Verletzte war wohlhabend 
und dankbar. Er kaufte ihm zum Dank für die 
mitleidige Hilfe einen neuen Anzug, wohl wis- 
send, daß sich eingetrocknete Blutflecken nicht 
ganz und gut aus einem Anzug entfernen lassen. 
Hätte er es nicht getan, so hätte der Hilfreiche 
neben dem Zeitverlust auch noch die Kosten für 
die chemische Reinigung und die Wertminderung 
seines Anzuges tragen müssen, denn es gibt in 


Deutschland keine Unfall-, Haftpflicht- oder. 


Krankenversicherung, die dem Helfer die Kosten 
seiner Hilfsbereitschaft ersetzt. 
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Die italienische Polizei will aus dem Mailän- 
der Experiment ihre Konsequenzen ziehen und 
sie den Gesetzgebern, die seit einiger Zeit eine 
neue Straßenverkehrsordnung beraten, zur Be- 
achtung vorlegen. Die Versicherungen sollen auch 
eventuellen Schaden, der dem Hilfsbereiten ent- 
steht, ebenso bezahlen müssen, wie zum Beispiel 
auch Krankenkassen die Kosten für den Trans- 
port in einem Krankenwagen bezahlen. Es wärc 
zu überlegen, ob man auch in Deutschland eine 
solche Maßnahme treffen könnte, denn es nützt 
gar nichts, etwa in ein Lamentieren über die 
Hartherzigkeit der Zeit auszubrechen und dann 
die Dinge auf sich beruhen zu lassen. Sinnvoller 
scheint es, bessere Voraussetzungen zu schaffen, 
die dem Helfer zwar nicht seine Hilfe bezahlen, 
aber seine Kosten erstatten sollen. 

Clemens Honnigfort 


Ein Hornberger Schießen 


in Heilbronn ? 


wenigen Tagen ist die Konferenz der Verkehrsminister 
VOR in Heilbronn zu Ende gegangen — eine Konferenz, deren 
Aufgabe es war, sich mit den vielfältigen Problemen des gegenwär- 
tigen deutschen Straßenverkehrs auseinanderzusetzen und — wenn 
möglich — Lösungen dieser Probleme zu finden. Die Erwartungen 
bzw. Befürchtungen, die ein großer Teil der Öffentlichkeit mit 
dieser Konferenz „auf höchster Ebene“ verband, haben sich nicht 
erfüllt, denn vergebens durchblättert man alle erreichbaren Tages- 
zeitungen, um ein greifbares Resultat der Heilbronner Zusammen- 
kunft zu finden. Die Berichte sind mager, ja sogar mehr als das. Sie 
sind nichtssagend und enttäuschend. 

Die Versuchung, die Heilbronner Konferenz als ein „Hornber- 
ger Schießen“ anzusehen, liegt nahe. Ebenso möglich wäre es aber 
auch — nach unserer Ansicht —, daß sich in Heilbronn eine in 
Deutschland selten gewordene Vernunft durchgesetzt hat und daß 
die Herren Verkehrsminister der Länder klug genug waren, die in 
letzter Zeit in der Öffentlichkeit oft erhobenen widersinnigen For- 
derungen nicht zu akzeptieren. 

Als widersinnig empfinden wir zum Beispiel: die Wiederein- 
führung einer Geschwindigkeitsbeschränkung auf offener Straße 
und Autobahn, die Forderung, auch für Mopedfahrer den Führer- 
schein einzuführen, — um nur einige dieser „Wünsche“ zu nennen, 
die unserer Meinung nach an den Realitäten eines modernen 
Straßenverkehrs völlig vorbeigehen. 

Es scheint, daß die Konferenz der Verkehrsminister der deut- 
schen Länder zu nur zwei wesentlichen Beschlüssen gekommen ist: 
zu der Empfehlung einer einheitlichen Geschwindigkeitsbeschrän- 
kung in geschlossenen Ortschaften und zu einer Geschwindigkeits- 
beschränkung für Lastwagen und Omnibusse. 

Das sind zwei Beschlüsse, mit denen man sich sehr ernsthaft aus- 
einandersetzen muß, insbesondere mit dem ersteren, der für ge- 
schlossene Ortschaften eine generelle Geschwindigkeitsbeschränkung 
wiedereinführen möchte. 

Es ist richtig und die Statistik weist es aus, daß die meisten Ver- 
kehrsunfälle im Bereich geschlossener Ortschaften passieren, — es 
ist aber ebenso richtig, daß der fließende Verkehr durch eine ge- 
nerelle Geschwindigkeitsbeschränkung abgedrosselt werden wird. 
Es ist auch richtig, daß in den meisten Städten und geschlossenen 
Ortschaften des Bundesgebietes längst wieder Geschwindigkeits- 
beschränkungen bestehen, weil das Gesetz diese Beschränkung der 
Einsicht oder Willkür der örtlichen Behörden überließ. So kommt 
es, daß man in dem einen Ort mit 40 km/st dahinschleicht, in einem 
anderen dagegen 60 km/st erlaubt sind. Insoweit wäre eine Verall- 
gemeinerung durchaus begrüßenswert. Aber — schüttet die ge- 
nerelle Geschwindigkeitsbeschränkung nicht wieder einmal das Kind 
mıt dem Bade aus? Denn: wo in geschlossenen Ortschaften ge- 
Schehen die Unfälle? In den seltensten Fällen in den Hauptverkehrs- 
Straßen mit großer Verkehrsdichte, — meist dort, wo wenig Ver- 
kehr herrscht und man mit kreuzendem Verkehr nicht rechnet. 
Warum handelt man nicht nach dieser Erkenntnis und gibt die Ge- 
Schwindigkeit für Hauptverkehrsstraßen auch in geschlossenen Ort- 
schaften frei, beschränkt sie aber für Nebenstraßen und Straßen mit 
geringer Verkehrsdichte® Nur so wäre eine Geschwindigkeits- 
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beschränkung sinnvoll und erzieherisch. Nur vergleichsweise denke 
man einmal an die Champs Elysees in Paris und stelle sich dort eine 
Geschwindigkeitsbeschränkung auf 40 km/st vor...! 


Und die Geschwindigkeitsbeschränkung für Lastwagen und 
Omnibusse? Schön, der Egoismus des Personenwagenfahrers sagt Ja 
zu dieser Entschließung. Aber wie wird der Verkehr auf unseren 
Autobahnen aussehen, wenn Lastwagen und Omnibusse demnächst 
mit 60 km/st dahinfahren und mit diesem Tempo die noch lang- 
sameren Kleinstfahrzeuge überholen müssen? Bei allen berechtigten 
Einwänden gegen den vielfach erschienenen Artikel des Bundesfinanz- 
ministers Dr. Schäffer, der die großen Lastwagen durch beweglichere 
kleinere ersetzen möchte, — in einem Punkt hat Dr. Schäffer be- 
stimmt recht: auch der Güterverkehr auf der Landstraße muß 
schneller werden, wenn wir nicht einem unheilbaren Verkehrs- 
chaos entgegengehen wollen. 

Bliebe noch die in Heilbronn geäußerte Anregung, die Strafen 
für Verkehrssünder wesentlich zu erhöhen. Hier müssen wir den 
Verkehrsministern der Länder voll zustimmen. Strafen, die aus der 
Westentasche bezahlt werden können, sind keine Strafen. Strafen 
sollen doch erzieherisch wirken — das Zweimarkstück, lässig aus 
der Tasche geangelt, wirkt nicht erzieherisch. Man denke nur ein- 
mal an die wirklich spürbaren Geldstrafen, die in den USA für Ver- 
kehrssünder verhängt werden. Zehn oder fünfzig Dollar — die 
spürt man und wird versuchen, sie bei nächster Gelegenheit durch 
diszipliniertes Verhalten einzusparen. Allerdings — und das ist 
unser Bedenken: solange solche drakonischen Strafen von Beamten 
verhängt werden können, denen oft jede Einsicht in die Lebens- 
gesetze des modernen Verkehrs fehlt (diese Gesetze stimmen nicht 
immer mit den vom Gesetzgeber erlassenen überein!), sehen wir 
trübe. Die Verkehrserziehung, im ganzen gesehen, muß zunächst 
bei denjenigen Beamten einsetzen, denen die Überwachung des 
Straßenverkehrs anvertraut ist. Anvertraut! Wir wählen gerade 
dieses Wort im vollen Bewußtsein seiner Bedeutung. 


Denn so sehr wir die Worte gegen die Verkehrsrowdies begrü- 
ßen, die in Heilbronn gesprochen wurden, so sehr kennen wir die 
Gefahr, daß anständige Fahrer zu Rowdies gestempelt werden, weil 
vielleicht einem geistig unzulänglichen Beamten die Erkenntnis und 
Kenntnis fehlt. 

Nur von einem Verkehrsminister eines Landes lasen wir, daß er 
behauptet haben soll: alle neuen Gesetze, alle neuen Verordnungen, 
alle neuen Strafen und alle neuen Geschwindigkeitsbegrenzungen 
bleiben so lange Unsinn und Unfug, solange das deutsche Straßen- 
netz nicht den Bedürfnissen des modernen Straßenverkehrs ange- 
paßt ist. 

Wir zögern jedoch nicht zuzugestehen, daß dies — nach unserer 
bescheidenen Meinung — das Beste war, was in Heilbronn gesagt 
wurde. 

Trotzdem — es scheint, als könnten wir mit dieser Konferenz 
der Verkehrsminister recht zufrieden sein. Wir hatten, geben wir 
es getrost zu, Schlimmes erwartet. Wir sind, und darüber freuen 


wir uns, aufs angenehmste enttäuscht. 
Carl Otto Windecker 
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Der schnelle Volkswagen 


stangenbefestigung, um bei eingebautem Motor 
die Ventilkappen abnehmen zu können. 


3. Anschluß des Gasbowdenzuges am Umlenk- 
gestänge (am Motor vorhanden) unterhalb der 
Zündspule. 


der Jugendzeit meiner Autojahre träumte 
I ich immer von einem Opel Laubfrosch 
oder einem ähnlichen unscheinbaren Vehikel, wel- 
ches dank eines eingebauten starken Motors in 
der Lage gewesen wäre, den Protzen der Land- 
straße das Hinterteil zu zeigen. E.M. Remarque 
hat so etwas in seinem Buch „Drei Kameraden“ 
sehr nett geschildert. Nun, dieser damals reichlich 
unausgegorene Traum, der bei zweifelhaftem Er- 
folg einen unverhältnismäßigen Arbeitsaufwand 
gefordert hätte, kann heute leicht verwirklicht 
werden, weil das erforderlihe Auto mit dem 
dazu passenden Supermotor vorhanden ist: Der 
Volkswagen und der Porsche-Motor! 

Wer nun glaubt, seinen VW durch Einbau 
eines Porsche-Motors in einen Porsche-Sportwagen 
zu verwandeln, der irrt sich und sollte das fol- 
gende genau durchlesen und durchdenken. Der 
VW wurde seinerzeit für eine Höchstgeschwindig- 
keit von 100 km/st entworfen und ist auch bis 
heute nicht wesentlich schneller geworden. Durch 
das immerwährende Ausfeilen dieses glücklichen 
Entwurfes ist ein Gleichgewicht zwischen Motor- 
leistung, Fahrgestell, Bremsen, Straßenlage usw. 
entstanden, das nicht ungestraft durch Einbau 
eines doppelt so starken Motors gestört werden 
darf. Wie schon im letzten VW-Testbericht in 
dieser Zeitschrift angedeutet wurde, ist die 
Straßenlage des neuen VW für die möglichen Ge- 
schwindigkeiten — unter günstigen Verhältnissen 
etwa 120 km/st — nur noch als ausreichend zu 
bezeichnen. Dem wurde beim neuen VW-Ghia- 
Coupe durch Einbau eines Stabilisators Rechnung 
getragen, ein Zeichen dafür, daß man auch in 
Wolfsburg um die Probleme des VW-Fahrgestells 
bei weiter steigenden Geschwindigkeiten weiß. 

Warum wird hier nun trotzdem über ein 
Thema geschrieben, das bei Volkswagen, Porsche 
und den Zulassungsstellen gleicherweise unbeliebt 
ist? Die heutige Verkehrssituation läßt vor allem 
auf Landstraßen, aber auch schon auf stark be- 
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fahrenen Abschnitten der Autobahn nur noch ein 
Kolonnenfahren zu, bei dem ein langsam fahren- 
der Pkw oder schnell fahrender Lastwagen — 
also etwa 80 km/st — jegliches Überholen zu 
einem Glücksspiel macht, wenn man nicht über 
einen Wagen mit einer bei dieser Geschwindigkeit 
hohen Überschußleistung verfügt, die einen in 
Sekundenschnelle aus der gefährlichen Situation 
herausbringt. Nur wegen dieser hohen Überschuß- 
leistung in dem normalen Fahrbereich, die ge- 
wöhnlich bei preiswerten Wagen nicht investiert 
werden kann, hat der Einbau eines Porsche- 
Motors in den VW einen Sinn; die hierdurch 
resultierende Erhöhung der Durchschnittsgeschwin- 
digkeit ist erheblich, ohne daß man den Geschwin- 
digkeitsbereich jenseits 110 km/st ausnutzt. 

Es ist selbstverständlich, daß ein zum Umbau 
vorgesehener Wagen in allen seinen Teilen über- 
prüft und erstklassig hergerichtet wird, so vor 
allem Vorderachse, Lenkung, Bremsen, Bereifung 
und Getriebe. Ein neuerer Wagen mit OÖldruck- 
bremse und Synchrongetriebe ist eigentlich eine 
unerläßliche Voraussetzung, um die Möglich- 
keiten eines besser beschleunigenden Wagens aus- 
nutzen zu können, der zusätzliche Einbau des 
Stabilisators — wie beim Ghia-Coup& serien- 
mäßig — ist zu empfehlen. 

Nach dieser Einleitung, die eigentlich den 
wichtigsten Teil der Angelegenheit darstellt, die 
technische Seite. Geeignet ist vor- allem der 1,3 | 
Porsche-Motor mit 45 PS, der in seiner älteren 
Ausführung mit VW-Kurbelgehäuse und Kurbel- 
welle auch gebraucht zu haben ist, während der 
1,5 l mit 55 PS zu viel des guten und auch schwie- 
rig erhältlich ist. An Änderungen, die von jeder 
guten Werkstatt durchgeführt werden können, ist 
folgendes notwendig: 


1. Anpassen der VW-Motorverblechung an den 
Porsche-Motor. 


2. Ausbeulen der Blechträger für die hintere Stoß- 
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Außerdem sollen nur die Porsche-Original- 
Kupplung und Mitnehmerscheibe verwendet wer- 
den. Das Kupplungsspiel ist sorgfältig einzu- 
stellen, damit die Kupplung nicht zu weit aus- 
gerückt werden kann. Zur Motormontage müssen 
die Vergaser abgenommen werden, weil der 
Karosserieausschnitt im VW schmaler ist als beim 
Porsche-Wagen. An Beschleunigungsleistungen 
wurden in dieser Zeitschrift Angaben bei der Be- 
schreibung der „Okrasa“-Anlage gemacht, die mit 
dem 1,3 | Porsche übertroffen werden dürften 
und in jedem Falle das Ausnutzen jeder Verkehrs 
lücke gestatten. Der Benzinverbrauch liegt bei 
weitaus höheren Fahrleistungen nicht höher als 
beim VW; die Lebensdauer von Motor und Fahr- 
gestell, insbesondere des Getriebes, dürfte unter 
den für den VW als normal geltenden Werten 
liegen. Über den Preis eines solchen Umbaus läßt 
sich nichts Genaues sagen, da er in jedem Falle 
von der Beschaffenheit des Motors abhängt. Für 
Liebhabereien muß auf jedem Gebiet geblecht 
werden! Der Preis eines neuen Ghia-Coup&s mit 
gebrauchtem Porsche 1,3 | in guter Verfassung 
dürfte sich in der Höhe des Gebrauchtwagen- 
preises für ein gutes 1,5 | Porsche-Coup& bewegen 
— und das wird manche Begeisterung etwas 
bremsen. 

Im übrigen: Das Volkswagenwerk wie auch 
Porsche lehnen sämtliche Garantieansprüche für 
solche Umbauten ab. Und zum Schluß vergessen 
Sie nicht, dem Staate das Seinige zu geben: 
Zulassung, Kfz.-Brief und Steuerkarte müssen 
geändert werden; wobei zu empfehlen ist, sich 
über die Stellungnahme der Abnahmestelle vor 
dem Umbau zu informieren. Georg Meister 


Kaloriges 


as für das Auto der Benzintank ist, das sind für den Menschen Kalo- 
N zen. Gute Benzintanks haben einen Reservehahn. Den gibt es beim 
Menschen nicht, bei ihm nennt man das Energie. Energie beim Menschen 
sind diejenigen Kalorien, die er verschwendet, um über seine Kräfte zu 
leben, wobei er physisch an die Substanz von Fett und schließlich Mus- 
keln geht. 

Ein Autofahrer sitzt unentwegt. Wenn er dabei müder wird als 
einer, der zu Hause im Sessel sitzt, dann entsteht zwangsläufig die Frage, 
welche Kräfte er verausgabt. 

Die sogenannte „Transportleistung“, Luftwiderstand, Rollwiderstand, 
Abstrahlung, Beschleunigung, die bezieht er aus dem Portemonnaie. Und 
die Kräfte dafür verausgabt er nicht während der Fahrt, sondern sammelt 
sie vorher auf seinem Bankkonto oder hinterher als Kredit. Nein, davon 
spreche ich nicht. Ich spreche von seiner Müdigkeit. 

Alle meinen sie, es seien psychische Energien, nämlich das Lenken, die 
Aufmerksamkeit, Reaktionsbereitschaft. Wie alle Leute, die recht haben, 
haben auch diese Leute nur zum Teil recht: Je gemächlicher man fährt, 
um so mehr spart man psychische Kräfte. Um so lebendiger bleibt man. 
Weil dies aber eine alte Weisheit ist, mag ich damit gar nichts mehr zu 
tun haben. Als geistiger Arbeiter nämlich interessiere ich mich am meisten 
für die Muskeln. Autofahren geht auch über dieselben. 

Muskeln machen genau so müde wie angestrengtes Seelenleben. Der 
Unterschied besteht nur darin, daß man müden Muskeln eher Glauben 
schenkt. 

Um vom Auto zu reden: Setzen Sie sich doch einmal hinter Ihren 
Schreibtisch, halten Sie dabei Ihren rechten Fuß mit der Spitze hoch und 
machen damit leicht dosierte Bewegungen. Fahren Sie zuweilen mit diesem 
Fuß etwas mehr nach links und drücken Sie dann auf etwa zehn Kilo, und 
zuweilen auch auf vierzig Kilo. Treten Sie bei jedem Wechsel unentwegt 
Ihren linken Fuß gegen fünf Kilo Widerstand, nehmen Sie dabei Ihren 
Schreibtisch in die Hände, oder auch nur eine daraufstehende Schreib- 
maschine, und machen Sie damit Lenkbewegungen! Stellen Sie alle’drei 
Minuten eine gefüllte Weinflasche auf einen anderen Platz. Dies ent- 
spricht etwa einer mittelkurzen Stadtfahrt. 

Und nun treiben Sie dies einmal einen Tag lang. Dann entsprechen Sie 
einem Autofahrer von München nach Münster. Und dann ist der Unter- 
schied zwischen Stadt und Autobahn nichts anderes, als im letzteren Fall 
weniger treten, lenken, heben, statt dessen aber um so kräftiger oder 
konzentrierter. 

Weil mein Finanzamt es längst weiß: ich habe zwei Autos. Das eine 
ist groß, schwer und geräumig. Gewissermaßen ein fahrender Salon. Das 
andere ist klein, kurz, eng. Das eine ist sammetleise. Das andere ist 
hysterisch laut. In dem einen habe ich viel, viel Raum um meinen Kör- 
per. In das andere geht kaum mein Feuerzeug mit hinein. Und weil ich 
mit diesen beiden Autos in mehrfacher Folge dieselbe Strecke zu durch- 
fahren hatte, etwa 250 Kilometer gewundener Straßen am Rande der 
Alpen, merkte ich dann den Unterschied. 

Mit beiden brauchte ich dieselbe Zeit. Mit dem dicken Auto kam ich 
selbstbewußter an, aber ließ den Hausdiener des Hotels das Gepäck aus 
dem Kofferraum heben. Mit dem dünnen, drahtigen Auto war ich be- 
scheiden gegenüber dem Portier, aber machte damit noch jedesmal einen 
Spaziergang vor dem Abendessen. Beide Autos haben gleiche PS. In dem 
dicken Auto kam ich mit besseren Nerven an. In dem dünnen Auto im 
Vollbesitz meiner körperlichen Kräfte. 

Nach der vierten Fahrt, zwei Fahrten mit dem Dicken und zwei 
Fahrten mit dem Dünnen, habe ich zum Maßband gegriffen. Und zur 
Federwaage. Und dabei bin ich auf die Muskeln gekommen, die man zum 
Autofahren braucht. 

Wem es hier zu dumm wird, der vernehme nur: im „dicken“ Auto 
kann man mehr Hemden mitnehmen, Anzüge, Schuhe, Personen. Im 
„drahtigen“ Auto kommt man kräftiger an. Kilogramm für Komfort 
wollen nämlich vom eigenen Körper bewältigt werden. Autos, an denen 
diese Rechnung nicht stimmt, stimmen auch an sich nicht: das sind leicht 
lenkbare Riesen, die eines Tages in den Graben führen, weil man mit 
ihnen keine Bodenhaftung spürt. 

Wenn man eine Maschine beherrscht, dann haben Kilogramm un- 
weigerlich mit Zentimeter zu tun. Deren Verhältnis zueinander nennt 
man die sogenannte „Bedienungsuntersetzung“. 

Starke Bedienungsuntersetzung vermindert den Fahrkontakt. Bei 
gleicher „Untersetzung“ in leichtem und in großem Wagen spürt man 
das unterschiedliche Wagengewicht. 

Es beginnt beim Zentimeterunterschied zwischen Fahreraugen und 
Windschutzscheibe. Das ist nicht Psyche, sondern Akkommodationsmuskel. 
Sie brauchen das nicht zu verstehen, sondern nur auszuprobieren. Nicht 
Im Auto, sondern im Wohnzimmer. Je näher man eine Gardine hat, um 
so besser sieht man hindurch. Denn ‘dafür gibt es Gardinen! Der weit 
entfernte Nachbar soll nicht durchschauen können, man selbst will, davor- 
stehend, jede Einzelheit unter sich auf der Straße sehen. Bei mittelmäßigem 
Wetter wird jede Windschutzscheibe zur Gardine. Der Dreck ist ihr 
Muster. In meinem „dicken“ Auto messe ich fünfzig Zentimeter bis zur 
Windschutzscheibe. In solcher Entfernung wird Dreck zu Tüll. In meinem 


„drahtigen“ Auto habe ich den Dreck nur auf 35 Zentimeter Entfernung. 
Das muskelbehaftete Auge sieht durch eine nahe Windschutzscheibe besser 
hindurch. Wer es noch immer nicht glaubt, prüfe es mit seinem Photo- 
apparat! 

Wenn ich zum Bremse:. meines dicken Autos über bestimmten Weg 
30 Kilogramm-schweren Fuß benötigte, dann genügt (gleichen Pedalweg 
vorausgesetzt) bei meinem drahtigen Auto ein Druck von 20 Kilogramm. 
Bei zehnmal Bremsen macht das 100 Kilogramm aus. Leutselig gerechnet 
sind das zwei Zentner. 

Beim dicken Auto mit bequemem Einstieg liegen zwischen meinen 
Schultern und dem Lenkrad 45 Zentimeter. Sie werden von meinen Armen 
überbrückt, aber meine Arme sind schwer, und entweder müssen meine 
Armmuskeln meine Arme gerade spannen oder die schwerwiegenden Arme 
ziehen meine Schultern nach vorn. Im letzteren Fall gebe ich Körper- 
kalorien dafür her, daß meine Schultern dennoch gerade bleiben. Beim 
drahtigen Auto habe ich das (verstellbare!) Lenkrad 25 Zentimeter vor 
meinen Schultern; meine Ellenbogen hängen tief und ziehen deshalb auch 
nicht mehr. Ich opfere keine Kalorien lediglich dazu, meine Hände am 
Lenkrad zu lassen. 

Wenn man vom Bremspedal absieht, dann kommt es gar nicht darauf 
an, wie schwer ein Auto ist, sondern wie richtig für die Muskeln des 
Fahrers konstruiert. Deshalb will ich sie auch nicht weiter miteinander 
vergleichen. 

Der Druck auf die Kupplung hängt praktisch von den zu übertragen- 
den PS ab. Oder vom Geist des Konstrukteurs. 

Eine weiche Schaltsynchronisierung spart Muskeln im linken Bein und 
im rechten Arm-und verlängert die Fahrfreude. 

Ein Lenkrad vor der Brust ist nicht nur deshalb unfein, weil feine Leute 
einen langen Arm haben. 

Geringe Lenkkräfte ehren einen Konstrukteur, der sich sonst keine 
Mühe dafür geben würde. 

Bleibt zu reden vom Sitz! Wie gut ein Sitz ist, spürt man nicht bei 
der. Probefahrt, sondern bei der ersten Parforcetour über zwölf Stunden. 
Ein guter Sitz ist das Gegenteil eines bequemen Sitzes. Die komfortable 
Rückenlehne umfaßt den Probefahrer an seinen Schulterblättern, läßt ihn 
darin versinken und sich wohl fühlen. Eine solche „hohle“ Lehne verlangt 
allerdings vom Fahrer auch, daß er mit seinem Körper unentwegt in der 
gleichen „hohlen“ Haltung .verharre. Ohne Pause sind seine Rücken- 
muskeln an gleichen Strängen strapaziert. Gern möchte er indessen auf 
dem Sitz ein wenig rücken, die „bequeme“ Lehne erlaubt es ihm aber 
nicht. Die „gute“ Rückenlehne fühlt sich beim Probefahren hingegen 
spartanisch an. Auf langer Fahrt jedoch erlaubt sie den Aufrechtsitze- 
muskeln Verlagerung des Körperoberteils, wodurch Muskelstränge durch 
andere Muskelstränge abgelöst werden können. Das Kreuz des Autofahrers 
ist sein eigenes Kreuz. Wenn er entspannen will, drückt er es rund. Wenn 
er aber munter bleiben will, verlangt das Kreuz eine Stütze. Beim Probe- 
sitzen flegelt man sich auf dem Sessel. Beim langen Fahren wäre einem 
besser, wenn die Lehne einen zu gesunder Haltung zwingen würde! Was 
hier an Kreuzstütze fehlt, dient nicht der langen Reise, sondern der 
kurzfristigen Probefahrt. Und das, was man zwischen München und 
Münster im Rücken entbehrt, muß man durch innere, hinterwärtige 
Muskelzüge aufbringen. 

Ein Viersitzer hat vordere Plätze und hintere. Damit es den Hinteren 
nicht zu eng wird, werden die Vordersitze gestutzt. Andernfalls nämlich 
würden der Achsstand zu groß, die Karosserie zu lang, das Auto zu schwer, 
der Motor zu schwach. Der Preis zu hoch. Bis neuntausend Mark kenne 
ich kein Automobil, das dem Fahrer genügend Halt unter den Knie- 
kehlen gibt. Unabgestützte Kniekehlen verlangen aber auf die Dauer 
hochhaltende Wadenmuskeln, und ein Muskel verbraucht auch dann 
Kalorien, wenn er nichts zu bewegen hat, sondern nur irgendwas hoch- 
zuhalten. 

Kalorien werden sogar verbraucht, wenn der Gasfuß keine seitliche 
Anlage findet, sondern die Fußmuskulatur sich in dauerndem Zug und 
Gegenzug im richtigen Gasgleichgewicht halten muß. 

Bereits irgendein einziger Muskel am Körper genügt, um Raststellen- 
aufgetankte Butter, Würstchen, Erbsensuppe nutzlos zu verbrauchen. 

Das steht nicht in den Prospekten. Dort liest man nur die Höchst- 
geschwindigkeit, Bergsteigefähigkeit, Mindesthaftpflicht, Finanzierung. 
Wenn man jedoch zusammenrechnen würde, was an nutzlos vergeudeten 
Autobedienungskalorien vergeudet wird, am Ziel der Reise Geschäfts- 
sinn oder Frohsinn fehlt, dann möchte man die Autoindustrie ermahnen, 
auch einmal an unterwegige Zentimeter und Kilogramm zu denken! 

Transportnutz ist wie jeder Wirkungsgrad das Verhältnis von Auf- 
wand zur Wirkung. Mit doppelten PS kommt man um ein Zehntel 
schneller an. Mit doppeltem Komfort kommt man halb so müde an. Kom- 
fort ist nicht Blumenvase, Fahrgastraum, Kühlergrill. Komfort ist das, was 
in gleicher Zeit bei gleichem Benzinverbrauch menschliche Fahrerkräfte 
spart! 

. Und ein Sportwagen ist nicht das, worin man kein Gepäck mitnehmen 
kann, sondern das, worin man mit notdürftigem Koffer quasi vier 
schnelle Räder am eigenen Leib spürt. 


Das ist nicht lustig, aber wahr. Alexander Spoerl 
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Winterliche 
Lektion 


Schnelle, griffige Straße an einem sonnigen Wintermorgen. Das Thermometer zeigt plus-minus null Grad. Scheinbar ist alles in Ordnung; aber auch nur scheinbar. Denn in der 
vergangenen Nacht hat der leichte Nebel auf der Straßendecke einen hauchfeinen Eisfilm gebildet, den die Sonne dort, wo sie ihn trifft, rasch beseitigt. Im Schatten dieses 
Hauses aber wird es — das weiß der routinierte Autofahrer — höchst kritisch. Wer hier nicht rechtzeitig zurückschaltet, verliert mit Sicherheit den Boden unter den Rädern und 
rutscht auf die Gegenseite hinüber. Kurz: Im Winter Vorsicht an von der Sonne nicht eingestrahlten Straßenpartien! 


Links: Ist erst Schnee gefallen, dann helfen nur gute Profile, aber nicht die PS. Gefühl, 
Erfahrung und gesunder Menschenverstand sind die einzigen Realitäten, mit denen 
man weiterkommt. Das Thermometer zeigt 10 Grad unter Null, und doch scheint dieses 
im Schutz eines Waldes liegende Straßenstück eine schmierige Sauce zu sein, während 
daneben festgefahrener Schnee liegt. Es ist weder Sauce noch Eis, sondern ein Gemisch 
aus beiden, und ein sehr gefährliches dazu. Überholen — gleichgültig in welcher Rich- 
tung — ist hier eine Todsünde, denn weder Schnee noch Eissauce bieten eine aus- 
reichende Gewähr für den gefahrlosen Ablauf eines solchen Manövers, von dem 
möglichen Gegenverkehr und der Gefährdung anderer ganz zu schweigen. Und noch 
eines: Verlassen Sie sich in solchen Straßenabschnitten nicht auf die Bremsen, sondern 
fahren Sie mit kleinen Gängen und wenig Gas, denn Bremsen haben bei Schnee oder 
gar Eis noch nie geholfen. 


Unten: Der lose, zwischen den Straßenbahnschienen liegende Schnee bietet dem 
routinierten Winterfahrer ungleich mehr Sicherheit als die schneefreien und fast immer 
seifenglatten Straßenstücke rechts und links davon. Der hier den Lkw überholende 
Volkswagenfahrer hält sich sauber zwischen den Schienen, und er wird auch nach dem 
Überholvorgang im Schnee weiterfahren. Er hält dabei die Steuerung keinesfalls 
krampfhaft fest und überläßt es bis zu einem gewissen Grade den Rädern, sich den 
richtigen Weg zu bahnen. Denn der Winter hat eigene Gesetze, die man nicht nur 
kennen, sondern in der Praxis immer wieder erproben muß. 


Bewaldete Bergabschnitte der Autobahn sind vor allem in jenen Teilen außerordentlich 
gefährlich, die so wie dieser hier den kalten und feuchten Nordwestwinden ausgesetzt sind. 
Obwohl hier ein Lkw-Überholverbot besteht, muß dieses Manöver sanktioniert werden. 
Denn hier schalten heißt Fahrt verlieren und vielleicht rettungslos auf den oft zentimeter- 
hohen Eishubbeln ins Rutschen kommen. Die Spuren im Mittelstreifen sagen mehr, als 
Worte es vermögen. 


Auf der vereisten oder teilweise schneebedeckten Autobahn sucht man sich am zweck- 
mäßigsten die griffigsten Stellen aus. Dazu muß man ständig einen 300 bis 400 Meter vor- 
ausliegenden Streckenabschnitt kritisch im Auge haben, denn höhere Geschwindigkeiten 
vertragen bei eisverkrusteter Straßendecke keine schnellen Kursänderungen. Oftmals findet 
man, so wie unser Bild zeigt, einen völlig intakten Schneestreifen, auf dem völlig jung- 
fräulicher Streuschotter liegt. Bringen Sie Ihre rechten oder linken Räder darauf, Sie werden 
das nicht bereuen, und die von Ihnen Überholten werden alsbald Ihren Spuren folgen. 
Ausgefahrene Spuren bieten nicht immer die nötige Sicherheit, ja sie können auf den dem 
Wind stark ausgesetzten Streckenabschnitten plötzlich spiegelglatt sein. Das merkt man 
meist erst dann — sofern man die Sonne im Rücken hat -, wenn es zu spät ist, der Wagen 
ausbricht und seine eigenen Wege geht. 


Dieser Wagen hoppelt mit 25 km/st durch die völlig vereiste Kurve einer Autobahn- 
ausfahrt, obwohl unmittelbar daneben eine recht griffige Schneedecke liegt. Links- 
oder Rechtsfahren spielt auf vereisten Autobahnstrecken eine nebensächliche Rolle. 
Im Winter geht die Sicherheit über alles. Und das gilt auch bei den Rück- und 
Seitenfenstern der meisten Autos, die bei langen Fahrten trotz der auf „AK“ 
stehenden Heizung völlig vereisen und undurchsichtig werden. Das geht so weit, 
daß man nicht einmal mehr den Außenspiegel sehen kann. Zugegeben: nur bei 
großer Kälte, aber die hatten wir nun tagelang. Bei Nacht kein großes Problem, 
aber bei Tag und in der Stadt nur mit heruntergedrehtem Seitenfenster zu lösen. 


Fotos: Weitmann 


Dieser schnelle Wagen hat einen erfahrenen Führer, der mehrmals und ohne für 
uns erkennbaren Grund die Straßenseite wechselte, ehe er sich hier dem Stand- 
punkt unseres Berichterstatters nähert. Der Wagen fuhr zwischen 100 und 110 km/st, 
die unter den obwaltenden Umständen nur dann möglich gemacht werden können, 
wenn auf der weithin leeren Bahn durch vorausschauende Streckenbeobachtung 
jeweils das griffigste Straßenstück angefahren wird. 


eil es uns so eminent wichtig erscheint und 

weil uns alle Fragen, die damit zusammen- 
hängen, so sehr am Herzen liegen, haben wir im 
letzten Heft ausführlich darzulegen versuci, 
warum und auf welche Weise wirklich moderne 
Autos so sicher wie nur irgend möglich gebaut 
sein sollten. Wir mußten erkennen, daß sich heute 
noch kein einziges Modell auf dem Markt be- 
findet, das dieser so zeitgemäßen Forderung 
Rechnung trägt. Immerhin aber besitzen die 
meisten neueren Wagen mehr oder weniger zahl- 
reiche Merkmale, die dem gesteigerten Bedürfnis 
nach Sicherheit wenigstens in einigen Punkten 
entgegenkommen. Zu der Behauptung, daß in 
Frankreich derzeit die verhältnismäßig sichersten, 
insoweit also auch modernsten Autos gebaut wer- 
den, gelangten wir durch den gewissenhaften 
Vergleich französischer Wagen mit deutschen und 
anderen. Außerdem standen wir bei der Ab- 
fassung des Sicherheitsaufsatzes unter dem Ein- 
druck des Peugeot 403-Testwagens, dessen Prü- 
fung uns just zu dieser Zeit oblag. 

Dieser Typ nämlich, eine der jüngsten Neu- 
konstruktionen unseres westlichen Nachbarlandes, 
bietet eine nach heutigen Maßstäben ungewöhn- 
lich große Sicherheit. Wir übersehen dabei nicht, 
daß einige seiner Merkmale hierzu im Wider- 
spruch stehen, so etwa die ungeschickte Auslegung 


seiner Scheibenwischer, die altertümlichen Winker, 
die noch dazu höheren Geschwindigkeiten nicht 
standhalten und deren automatische Rückschaltung 
wenig verläßlich arbeitet, die Windschutzscheibe 
aus Sekurit, innere Türgriffe, die man nach unten 
drücken muß oder die von außen nicht schließ- 
bare rechte Tür. Diesen Mängeln stehen hier 
positive Sicherheitsmerkmale in so großer Zahl 
und von so großer Bedeutung gegenüber, daß 
eben doch diese den beherrschenden Eindruck 
vermitteln. 

Ehrliche Begeisterung empfanden wir in erster 
Linie für die in jeder Beziehung großartigen 
Qualitäten des Fahrwerks. Der Peugeot verfügt 
nämlich bei allerdings verhältnismäßig harter 
Federung nicht nur über eine allgemein gute 
Straßenlage, sondern zudem über eine bomben- 
feste Spur- und Kurvenhaltung, über eine äußerst 
angenehme Lenkung in Verbindung mit einer 
immer wieder verblüffenden Wendigkeit und 
schließlich über hervorragend wirkende Brem- 
sen. Auch auf noch so schlechter Straße hält 
dieser Wagen eisern seine Spur, von Autobahn- 
fugen oder Trambahnschienen nimmt er keine 
Notiz. Kurven jeglicher Art lassen sich zentimeter- 
genau fahren, unberechenbare Bewegungen 
kommen dabei praktisch nicht vor. In scharfen 
Kurven legt sich die Karosserie wohl etwas zur 


Seite, was aber nur sehr empfindliche Mitfahrer 
stören dürfte. Harmloses Wischen der Räder, gar 
aber Schleudern oder Ausbrechen, ja selbst das 
Reifenquietschen scheinen diesem Wagen völlig 
fremd zu sein. Womöglich noch mehr überrascht 
es aber, daß diese vorzüglichen Fahreigenschaften 
auch bei Regenglätte in kaum gemindertem Um- 
fang beobachtet werden. 

Wer nun glaubt, all dies setze eine anspruchs- 
volle und aufwändige Auslegung des Fahrwerks 
voraus, den belehrt der Peugeot 403 eines anderen. 
Die Einzelaufhängung der Vorderräder besteht 
nämlich, fast altertümlich anmutend, aus einer 
tief angeordneten Querfeder und darüberliegen - 
den Querlenkern, während zur starren Hinterachse 
Schraubenfedern, Schubstreben und ein Panhard- 
stab gehören. Dazu findet man vorn und hinten 
nicht etwa Teleskop-, sondern ganz gewöhnliche 
Kolbenstoßdämpfer. Soll man da vielleicht die 
Nase rümpfen? Gewiß nicht, denn im Endeffekt 
kommt es allein auf den Erfolg an. 

“ An diesem Erfolg, nämlich den außergewöhn- 
lich guten Fahreigenschaften, sind unserer Über- 
zeugung nach auch die Reifen (Michelin) erheblich 
beteiligt. Ebenso mag es nicht unwichtig sein, daß 
Peugeot weiterhin am großen Rad mit 380 mm-, 
also 15 Zoll-Felge festhält, statt der Tendenz zum 
kleinen Rad mit seinen wichtigen Vorzügen, aber 
ebensowenig bestreitbaren Nachteilen zu folgen. 
Offenbar haben hiervon auch die Bremsen pro- 
fitiert, die eine hervorragende Wirksamkeit auf- 
weisen, ohne bei starker Beanspruchung fühlbar 
nachzulassen. Sie erfordern, außer bei Schnell- 
bremsungen, nur einen mäßigen Pedaldruck, im 
Gegensatz zur Kupplung übrigens, der man des- 
halb vielleicht eine hydraulische Betätigung wün- 
schen möchte, 

Sehr gut hat uns die stets leichtgängige, ziem- 
lich direkt und präzis arbeitende Zahnstangen- 
lenkung gefallen, die deutlich spürbar weder über- 
noch untersteuert und hinreichenden Kontakt zur 
Fahrbahn vermittelt, ohne nennenswerte Stöße 
durchkommen zu lassen. 31/gmal muß man das 
hübsche und handliche Zweispeichen-Lenkrad 
(425 mm ®) für den gesamten Radeinschlag um- 
drehen. Ein Drehkreis von nur 9,5 Meter Durch- 
messer kennzeichnet die außergewöhnliche Wen- 
digkeit des Wagens, an der sich seine gesamte 
deutsche Konkurrenz (üblicherweise 11 Meter 
Drehkreis) ein Beispiel nehmen möge. 

Über alle diese mit dem Fahrwerk zusammen- 
hängenden Merkmale hinaus findet man am Peu- 
geot zahlreiche weitere Dinge, die wir im Inter- 
esse erhöhter Sicherheit für nützlich halten. Das 
Armaturenbrett ist vor dem rechten Sitz frei von 
gefährlichen Vorsprüngen. Seine Oberseite und 
untere Kante sind durchgehend mit einer Polste- 
rung versehen, die uns beileibe nicht genügend er- 
scheint, aber immerhin einen anerkennenswerten 
Fortschritt darstellt. Zu erwähnen ist in diesem 


Zusarhmenhäng die gute Rundumsicht, wenngleich 
diese heute von fast allen Wagen dieser Größe 
nelhöran wird. Ein Scheibenwascher gehört zur 
Serienausstattung, und das ausgezeichnete Schein- 
werferlicht (mit gelben 50 Watt-Lampen!) würde 
unseren deutschen Autos auch sehr zum Vorteil 
gereichen. Durch leichten Druck auf den Signal- 
ring wird das Stadt-, durch stärkeren Druck das 
Überlandhorn betätigt, serienmäßig übrigens und 
seit kurzem in Frankreich sogar gesetzliche Vor- 
schrift. Zum obligaten Zubehör zählt dort auch 
eine kleine Kurbel im Handschuhkasten, mit der 
man die Scheibenwischer betätigen kann, falls 
deren Antrieb einmal ausfällt. Nicht obligat, aber 
gerade jetzt im Winter zuweilen sehr willkommen 
ist es, daß die französische Automobilindustrie 
noch großzügig genug blieb, den meisten Wagen 
eine Andrehkurbel mitzugeben. Daß der Brems- 
flüssigkeitsbehälter an einer möglichst leicht zu- 
gänglichen Stelle, meist an der Spritzwand im 
Motorraum, angebracht wird und zwecks leich- 
terer Überwachung aus Glas oder durchsichtigem 
Material zu bestehen hat, das weiß man in Frank- 
reich schon seit Jahren gar nicht anders. 


Als wir vor einem Dreivierteljahr zum ersten- 
mal Gelegenheit hatten, den damals neu heraus- 
gekommenen Peugeot 403 auf einer längeren 
Probefahrt kennenzulernen, bezeichneten wir ihn 
als ein „angenehmes“ Auto. Dieser spontane Ein- 
druck hat sich auf unseren jetzigen ausgedehnten 
Testfahrten — insgesamt knapp 2400 km — voll- 
auf bestätigt. Auch wenn man sich nicht, wie wir 
es vorhin getan haben, die diesbezüglichen Einzel- 
heiten bewußt vor Augen hält, vermittelt dieser 
Wagen sofort ein Gefühl vertrauenerweckender 
Sicherheit. Gewiß ist das vorwiegend auf seine 
Fahrwerksqualitäten zurückzuführen, aber es wir- 
ken wohl auch andere Faktoren mit wie insbeson- 
dere die Bequemlichkeit des Wagens, verbunden 
mit einer reichhaltigen, gediegenen Ausstattung. 
Warm und wohnlich, richtiggehend „zu Hause“ 
fühlt man sich hier vom ersten Augenblick an. Der 
Testwagen, schwarz lackiert, war innen mit hell- 
grauen Stoffen ausgeschlagen, auch das Armaturen- 
brett, dessen Polsterwülste und das Lenkrad 
hatten diese Farbe. Es wirkte alles geschmackvoll 
und sauber. Platzmäßig handelt es sich dabei um 
en bequemen Viersitzer, der mit 1400 mm 

Ellbogenbreite fühlbar geräumiger ist als der 
Opel-Rekord (1300 mm) und dem Mercedes 180 
(1440 mm) nur wenig nachgibt. Etwas niedrig ist 
das Dach, denn der Tester konnte seinen Hut 
kaum aufbehalten. Und über dem Rücksitz ist die 
Kopffreiheit erst recht zu gering. Die eher straffe 
Polsterung der Sitze empfanden wir als angenehm. 
Sie trug wohl erheblich dazu bei, daß wir uns 
auch nach sehr langen Strecken wenig ermüder 
fühlten. Die Vordersitze — warum macht man 
das nicht überall? — sind schon insofern vorbild- 
lich gestaltet, als sie alle Vorzüge der Einzelsitze 
mit denen einer durchgehenden Sitzbank ver- 
einen. Es sind nämlich zwei einzeln verstellbare 
Sitze, die in der Mitte so eng aneinander an- 
schließen, daß sie, auf gleiche Höhe gebracht, 
einer durchgehenden Sitzbank gleichkommen. 
Außerdem sind sie serienmäßig als Liegesitze be- 
nützbar, was dadurch bewerkstelligt wird, daß 
man die vorderen Sitzpolster ganz nach vorn 
schiebt und umdreht, dann deren Rückenlehne an- 
hebt und nach rückwärts klappt. Dies kann bei 
Bedarf auch nur auf der rechten Seite gemacht 
werden, so daß ein Mitfahrer unterwegs schlafen 
kann, während der Fahrer weiter am Steuer 
bleibt. Ein großer Gepäckraum steht natürlich 
ebenfalls zur Verfügung, allerdings sollte er innen 
nicht so zerklüfter und zweckmäßiger ausgestaltet 
sein. Vier Türen bieten vorn und hinten bequemen 
Einstieg. Vordere und hintere Seitenfenster lassen 
sich herunterkurbeln, Schwenkflügel befinden sich 
nur in den vorderen Scheiben. An allen vier 
Türen sind Armlehnen vorhanden, außerdem 
kann man aus dem hinteren Rückenpolster eine 
große Armstütze vorklappen, die einen Aschen- 
schieber enthält. Vorn befindet sich sowohl links 
als auch rechts ein aus dem Armaturenbrett her- 
Bauart Ascher, der insbesondere für den 

Fahrer, wenn er: seine Zigarette mit der linken 
Hand hält, genau richtig liegt. Der Handschuh- 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
PEUGEOT 403 


MOTOR 


4 Zylinder, Bohrung x Hub 80 x 73 mm, Hub- 
raum 1468 ccm, Verdichtung 1:7, Leistung 53 PS 
(58 HP) bei 4900 U/min, max. Drehmoment 
10,3 mkg (SAE) bei 2500 U/min, schräghängen- 
de Ventile (Stoßstangen und Kipphebel), halb- 
kugelförmiger Verbrennungsraum, 1 seitlich 
liegende Nockenwelle (Kettenantrieb), 3 Kur- 
belwellenlager, Pumpenkühlung (Wasserinhalt 
9 Liter), Druckumlaufschmierung (Ölinhalt 4 
Liter), Ölfilter im Hauptstrom, nasse Zylinder- 
laufbüchsen (auswechselbar), 1 Fallstromver- 
gaser Solex 32 PBlCc, mechanische Benzin- 
pumpe, 50 Liter-Tank im Heck, Batterie 12 Volt 
58 Amp.st. (unter Motorhaube), 180 W-Licht- 
maschine, Kolbengeschwindigkeit bei Maximal- 
drehzahl (5200 U/min) 12,6 m/s, bei 100 km/st 
(3700 U/min) 9 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, vollsynchroni- 
siertes Vierganggetriebe mit Lenkradschaltung, 
Untersetzungen: I. 3,22, Il. 1,70, Ill. 1,0, IV. 0,75, 
Rückwärts 4,0, Hinterachse 5,75 (4:23), Ölinhalt 
Getriebe 1,5 Liter, Hinterachse 1,4 Liter, An- 
trieb über Schnecke und Schneckenrad. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Ein- 
zelradaufhängung mit 1 Querfeder unten und 
Querlenkern oben, hinten Starrachse mit 
Schraubenfedern, Schubstreben und Panhard- 
stab, Kolbenstoßdämpfer vorn und hinten, 
Zahnstangen-Einzelradlenkung (1:16,5), hy 
draulische Lockheed-Bremsen (vorn Duplex), 
Bremsfläche 849 cm?, Seilzug-Handbremse auf 
Hinterräder, Reifen 165 x 380 (1,3/1,5 atü). 


Geschwindigkeit in km/st 


0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 


Beschleunigungszeit in Sek. 


HAUTO ber Heft 4/1956 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2660 mm, Spur 1340/1320 mm, Boden- 
freiheit 180 mm, Außenmaße 4470 x 1670 x 
1510 (belastet 1470) mm, Drehkreis 9,5 Meter, 
Wagengewicht vollgetankt 1110 kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1580 kg. 


Geschwindigkeits-Bereiche 
0 bis 30 km/st 
0 bis 60 km/st 
20 bis 100 km/st 
ab 30 km/st 
130 km/st 


Steigfähigkeit 
1. 35%, 11. 18%, Il. 10%, IV. 6% 


Beschleunigung 


0 bis 70 km/st 
0 bis 90 km/st 
0 bis 110 km/st 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 
voll belastet 


20,5 kg/PS 
29,8 kg/PS 


Verbrauch 


bei 90 kmj/st 
bei 120 km/st 
Testverbrauch 11 


8,5 Liter/100 km 
12 Liter/100 km 
Liter/100 km 


Wartung 


(Empfehlungen It. Betriebsanleitung) 
Ölwechsel alle 3000 km 
alle 1000 km 


Limousine viertürig (einschl. Zoll 
und .Fracht sowie einschl. Hei- 
zung, Stahl-Schiebedach, Schlaf- 
sitzeinrichtung, Scheibenwascher, 
Zweiklanghorn usw.) 


ab Baden-Baden DM 8300.— 


und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr.. DM 216.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 


im Jahr ..... DM 290.— +5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr .... DM 306.—+5% 


Importeur 


Walter Hagen & Co. GmbH.., 
Krefeld, Ostwall 103-105 


kasten dürfte größer sowie verschließbar sein, 
quasi zur Entschädigung sind dafür zwei Tür- 
taschen vorhanden. Außerdem befinden sich 
Kästen unter beiden Vordersitzen, in denen 
Werkzeug, Schneeketten und viele andere Uten- 
silien Platz haben. Zwei Sonnenblenden vervoll- 
ständigen die Innenausstattung, wobei in die 
Rückseite der rechten liebenswürdigerweise ein 
Toilettenspiegel eingelassen ist. 

Das Schloß der linken Türe ist mit einer 
Schutzklappe versehen, die aber leider so un- 
praktisch angebracht wurde, daß man beide 
Hände braucht, um den Wagen auf- oder zu- 
sperren zu können. Das ist lästiger, als man glau- 
ben möchte, denn irgend etwas, was dann im 
Wege ist, hat man fast immer in der Hand. Zur 
Serienausstattung gehört dankenswerterweise 
ein Neiman-Lenk-Zündschloß, doch ist dessen 
Anordnung unter der Lenksäule unbequem und 
unter Umständen sogar gefährlich. Die Offnung 
des Kraftstoffbehälters befindet sich unter Ver- 
schluß hinter dem linken Rückstrahler. Den 
Schraubdeckel, der damit entbehrlich wurde, 


kann man solcherart nicht vergessen. 

Auc von außen wirkt die ruhige Linien- 
führung des Peugeot 403 ausgesprochen seriös. 
Sie geht im wesentlichen auf einen Entwurf 
von Pinin Farina zurück und findet allgemeinen 
Anklang. Noch wichtiger aber ist das Bewußt- 
sein, daß man bei Peugeot nicht von Jahr zu 


Jahr an und mit Chromverzierungen herum- 
spielt, sondern sich auf notwendige Verbes- 
serungen technischer oder funktioneller Art zu 
beschränken pflegt. Der Käufer eines 403 braucht 
kaum zu befürchten, daß sein Wagen bereits in 
wenigen Jahren als „altes“ Modell angesehen 
und beim Wiederverkauf entsprechend bewer- 
tet wird. 


Dabei ist schon sein Neupreis so günstig, daß 
er gegenüber seinen unmittelbaren Konkurren- 
ten — Mercedes 180, Borgward-Isabella, Fiat 
1400 — gut bestehen kann. Die viertürige 
Limousine kostet einschließlich Zoll und Fracht 
DM 8300.— ab Baden-Baden. Inbegriffen ist 
darin das außergewöhnlich reichhaltige Zube- 
hör wie Heizung, Stahl-Schiebedach (!), Schlaf- 
sitzeinrichtung, Scheibenwascher, Zweiklang- 
horn usw., Dinge also, die man anderswo gut 
und gern mit 1000 DM extra bezahlt. 


Während sich die Marke Peugeot in ihrem 
Heimatlande großer Popularität erfreut, ist sie 
bei uns nur wenig bekannt. Das ist sehr schade, 
denn gerade der Typ 403 wäre es wert, in 
Deutschland eine weitere Verbreitung zu fin- 
den. Vorerst steht dem noch entgegen, daß da- 
für nur an wenigen Orten leistungsfähige Kun- 
dendienstwerkstätten zur Verfügung stehen. 
Zwar darf man den Peugeotwagen schon von 
jeher attestieren, daß sie dank ihrer Zuverläs- 
sigkeit, Lebensdauer und Reparaturfreiheit 
nicht allzusehr auf Spezialwerkstätten angewie- 
sen sind, dennoch braucht man diese eben, und 
sei es nur, damit die Behebung kleiner Schäden 
und Mängel, von denen nun einmal kein Wagen 
verschont bleibt, reibungslos erfolgt. 


Die gewiß nicht aufregenden, immerhin aber 
guten Fahrleistungen des Peugeot 403 sind denen 
seiner Konkurrenten durchaus ebenbürtig. Die 
Spitze beträgt ehrliche. 130 km/st — der Tacho- 
meter zeigt ungefähr 7 Prozent mehr an — und 
auch die Beschleunigung (siehe Tabelle) ist recht 
ordentlich. Daß man mit diesem Wagen über- 
raschend hohe Reisegeschwindigkeiten erzielen 


kann, hängt natürlich vor allem mit seiner enor- 
men Fahrsicherheit zusammen. 

Der 1,5 'Liter-Motor mit schräghängenden 
Ventilen, nebenbei bemerkt eine sehr inter- 
essante Konstruktion, leistet 53 PS, woraus sich 
für den 1110 kg schweren Wagen (vollgetankt) 
ein Leistungsgewicht von 20,5 kg/PS ergibt. Die 
Maschine läuft ausgeglichen und elastisch, für 
ihren leiseren Lauf sollte indes noch etwas ge- 
tan werden. Auch wenn der Wagen während 
bitterkalter Frostnächte im Freien stand, kann 
man sich darauf verlassen, daß er am nächsten 
Morgen „da“ ist. Der Motor startet prima, dann 
allerdings dauert es sehr lange, bis er richtig 
warm wird, weshalb der nachträgliche Einbau 
einer Kühlerjalousine unbedingt empfehlens- 
wert erscheint. 

Unserer Ansicht nach wäre aus dem Peugeot 
403 noch mehr herauszuholen, wenn Getriebe 
bzw. Hinterachse günstiger abgestuft würden. 
Der III. Gang ist direkt, der IV. als Schnellgang 
ausgelegt. Die Untersetzungen sollten durchweg 
knapper sein; und der Sprung vom I. zum Il. 
sowie insbesondere vom II. zum II. Gang ist 
viel zu groß. Außer zum Anfahren ist der 
I. Gang überhaupt nicht zu gebrauchen, und der 
II. Gang hinwiederum „singt“ uns etwas zu laut. 
Dabei ist das Getriebe an sich sehr erfreulich, 
denn es ist bis zum I. Gang hinunter voll syn- 
chronisiert, und das Schema der allerdings etwas 
schwergängigen Lenkradschaltung gefällt uns 
besser als das sonst übliche. Die Nullstellung des 
Schalthebels liegt hier zwischen dem in eine 
Ebene gebrachten II. und III. Gang, wodurch 
erreicht wird, daß sowohl vom I. zum I. als 
auch zurück vom IV. auf den III. Gang der 
Schalthebel keiner bewußten Führung durch die 
Hand des Fahrers bedarf. Man muß den Wagen 
viel schalten. Im Stadtverkehr wird überwiegend 
der III. Gang benützt. 

Überrascht hat uns die Sparsamkeit des 
Peugeot. Im gesamten Durchschnitt verbrauch- 
ten wir genau 11 Liter/100 km, wobei außer 
der bei Testwagen ohnehin erhöhten Beanspru- 
chung die ungünstige Jahreszeit bedacht werden 
muß. Selbst im reinen Großstadtverkehr steigt 
der Verbrauch nur wenig über 12 Liter an und 
bei normalen Verhältnissen dürfte mit 10 Liter 
auszukommen sein. Die Kapazität des Kraft- 
stofftanks (50 Liter) steht dazu in einem sehr 
erfreulichen Verhältnis. Ein Reservehahn ist 
zwar nicht vorhanden, aber die Benzinuhr zeigt 
ungewönhlich präzis an und läßt sich fast auf 
den Liter genau ablesen. 

Der Peugeot 403 hat überzeugende und im- 
ponierende Vorzüge, andererseits aber neben 
verschiedenen kleinen Mängeln auch einen ent- 
scheidenden Fehler. Damit meinen wir keines- 
wegs die uns merkwürdig erscheinenden Ge- 
triebeabstufungen, sondern vielmehr die Tatsache, 
daß dieses Modell nicht von einer deutschen 
Automobilfabrik stammt. Jede einzelne könnte 
stolz darauf sein, einen Wagen wie diesen kon- 
struiert, gebaut und verkauft zu haben. 


Werner Oswald 


Der „Wartburg“ 
wird den IFA ablösen 


Seit Beginn dieses Jahres wird, wenn auch vorläufig nur in kleinen 
Stückzahlen, vom Automobilwerk Eisenach (AWE) ein neuer Typ „Wart- 
burg“ gebaut. Er ist dazu ausersehen, den Dreizylinder IFA F 9, dessen 
Produktion schon seit längerer Zeit von Chemnitz nach Eisenach ver- 
legt wurde, mit der Zeit abzulösen. Vorerst allerdings wird der F 9, be- 
kanntlich der Paralleltyp zum DKW 3=6, noch weitergebaut. Das Auto- 
mobilwerk Eisenach (AWE) hieß bis vor kurzem Eisenacher Motorenwerk 
(EMW). Es ist das als sogenannter „Volkseigener Betrieb“ weitergeführte 
frühere Zweigwerk der Bayerischen Motorenwerke. Nach dem Kriege war 
dort mehrere Jahre lang der EMW 340, nichts anderes als der leicht abge- 
wandelte Vorkriegs-BMW 326, gebaut worden. 

Der neue „Wartburg“ — intern heißt er P 311 — ist auf der Basis des 
F 9 entwickelt. Motorisch und fahrgestellmäßig entspricht er diesem weit- 
gehend, hat aber eine neue, viertürige Karosserie erhalten. Allein schon 
deren übrigens gar nicht schlecht gelungene Linienführung läßt erkennen, 
daß es die sowjetzonale Automobilindustrie nunmehr endgültig aufge- 
geben hat, sich mit alten DKW- oder BMW-Federn zu schmücken, auf die 
ihr längst kein Anspruch mehr zusteht. 

Es wird im „Wartburg“ weiterhin der 900 ccm-Dreizylinder-Zweitakt- 
motor verwendet, wobei dessen Leistung von 32 auf 36 PS bei 4000 U/min 
erhöht worden ist, was hauptsächlich durch einen anders geformten Ver- 
brennungsraum erreicht wurde. Der beim F9 vornliegende Verteiler ist 
einer Dreihebel-Zündanlage gewichen, die direkt von der Kurbelwelle 
angetrieben wird. Da jetzt für jeden Zylinder ein Unterbrecher mit Kon- 
densator und eine links im Motorraum angebrachte Zündspule vorhanden 
ist, soll selbst bei höchsten Drehzahlen ein aussetzerfreies Arbeiten der 
Zündung mit genügend starkem Zündfunken gewährleistet sein. 

Die Einzelaufhängung der Vorderräder, die hintere Starrachse mit 
hochliegender Querfeder („Schwebeachse“) und die Art des Rahmens 
wurden im wesentlichen unverändert übernommen, nur wurde letzterer 
— und damit der Radstand des Wagens — um 100 mm verlängert. Nun- 
mehr gelangen Teleskopstoßdämpfer zum Einbau. Bremsen und Lenkung 
sind vorerst noch (!) die gleichen wie beim F 9. 

Neu am „Wartburg“ ist also vor allem, wie gesagt, die Karosserie. 
Man kann nicht bestreiten, daß sie recht nett aussieht, was die sowjet- 
zonalen Autointeressenten schon deshalb mit einer gewissen Erleichterung 
konstatieren, weil sie sich im Herbst letzten Jahres vom primitiven Aus- 
sehen des Kunststoff-Kleinwagens P 70 (siehe AUTO, MOTOR und 
SPORT 21/1955) enttäuscht fühlten und dies u. a. auch in der dortigen 
Presse sehr deutlich zum Ausdruck brachten. Nun mag freilich bedacht 
werden, daß der Preisunterschied zwischen diesen beiden Modellen doch 
erheblich ist, in dem der P 70 „nur“ 9200 DM-Ost kostet, während der 
E Spaienliche Preis des „Wartburg“ mit etwa 14 800 DM-Ost geschätzt 
wird. 

Offenbar gingen die Eisenacher bewußt davon aus, ihrem neuen Wagen 
nicht nur dem Aussehen nach, sondern auch in seiner Ausstattung den 
hohen Ansprüchen anzugleichen, die heute vor allem auf den Export- 
märkten nicht mehr ignoriert werden können. Statt der Knüppelschaltung 
wird das Vierganggetriebe jetzt über eine Lenkradschaltung bedient. Das 
Armaturenbrett hat eine gefällige Form erhalten, es ermöglicht den organi- 
schen Einbau eines Radiogerätes, aber leider trägt es den Geboten der 
inneren Sicherheit in keiner Weise Rechnung. Mit einem Hupring ist das 
gefällige Zweispeichenlenkrad versehen. Links von der Lenksäule befindet 
sich ein großer Tachometer, als Pendant auf der rechten Seite ein Kombi- 
instrument, das Benzinuhr, Fernthermometer, Oldruckmesser, Ampere- 
meter sowie Blinker-, Fernlicht- und Ladekontrolleuchten enthält. Eine 
Zeituhr fehlt jedoch. Dagegen gehören u. a. Heizung und Rückfahrschein- 


Der „Wartburg“ vor der Wartburg, dem Wahrzeichen der Stadt Eisenach 


werfer zur Serienausstattung. Die hinteren Seitenfenster sind ausstellbar. 
Beide Vordertüren schalten automatisch die Innenbeleuchtung ein, ebenso 
ist sowohl der Koffer- als auch der Motorraum beleuchtet, wobei sich die 
Lampe im letzteren Fall in unmittelbarer Nachbarschaft des Vergasers 
befindet. 

Man muß sich den „Wartburg“ ungefähr so groß wie einen Goliath 
vorstellen. Sein Gesicht erinnert entfernt an die Borgward-Isabella, wäh- 
rend in der seitlichen Ansicht gewisse Stilelemente solchen des Opel- 
Kapitän ähneln. . 

So sehr es in der Sowjetzone mit Genugtuung begrüßt wird, daß es 
endlich auch dört einen modern aussehenden Wagen geben wird, so besteht 
aber auch darüber Klarheit, daß seine Fahrleistungen nicht befriedigen 
können. Der „Wartburg“ wiegt rund 1000 kg, woraus sich ein Leistungs- 
gewicht von rund 28 kg/PS ergibt. Die Höchstgeschwindigkeit von 120 
km/st (Fabrikangabe) würde schließlich genügen, jedoch Beschleunigung 
und Steigfähigkeit entsprechen nicht mehr dem heutigen Weltstandard. 
Der Wagen braucht beispielsweise 30 Sekunden, um aus dem Stand eine 
Geschwindigkeit von 80 km/st zu erreichen. Außerdem gibt man sich heute 
nicht mehr gern mit einem Vierganggetriebe zufrieden, bei dem nur die 
beiden oberen Gänge synchronisiert sind. 

Das neue Modell bekam die Öffentlichkeit kürzlich anläßlich der 
Rallye Wartburg, bei der mehrere Wagen erfolgreich teilnahmen, zu sehen. 
Offiziell wird es anläßlich der Leipziger Frühjahrsmesse vorgestellt wer- 
den. Die reguläre Produktion des „Wartburg“ soll etwa im Herbst dieses 
Jahres beginnen. Heinrich Augsburger 
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Athos — die Republik der Mönche 


IN der Südostecke Europas liegt ein wundersames Stück Land: geo- 
graphisch ist es eine Halbinsel — aber es trägt den Namen eines 
Berges; offiziell ist eseine Republik — aber es besitzt kein eigenes inter- 
nationales Kennzeichen für Kraftfahrzeuge; wohl besitzt es eine eigene 
Gerichtsbarkeit — aber die Pässe der Ausländer müssen den Sichtvermerk 
des griechischen Außenministeriums tragen; die Gastfreundschaft der Be- 
wohner ist einmalig — aber für Frauen ist dieses Gebiet seit tausend 
Jahren tabu. 


Das ist der Heilige Berg Akte — oder wie im deutschen Sprachgebrauch 
üblich — der Berg Athos, der östlichste der drei fingerförmigen Fort- 
sätze, mit denen die Halbinsel Chalkidike weit in die Ägäis hinausgreift. 
Nur 50 mal 10 Kilometer ist diese Mönchsrepublik groß, in der es weder 
ein Hotel noch ein Restaurant gibt; weder Straßen noch Automobile; 
keinen ordinierenden Arzt und nicht einmal elektrisches Licht und Tele- 
ton. 


Zwanzig uralte Klöster — wahre Schatzkammern byzantinischer 
Kunstwerke — liegen hier verstreut; und fast 4000 Mönche leben hier 
noch streng nach den Traditionen des 9. Jahrhunderts. 

Zwei Wege führen von Thessaloniki, dem wirtschaftlichen Zentrum 
Nordgriechenlands, hierher: der 135 km lange Landweg über den Gala- 
tista-Paß nach Trypitiam Xerxes-Kanal, von dem man noch heute Über- 


Hof des serbischen Klosters Chilandari. Die zugemauerten Fensterbögen waren ursprünglich offene Bogengänge, der 
aber das Gebäude rechts von der Zypresse ist in seinem ursprünglichen 


Erker ist erst nachträglich entstanden, 
Charakter erhalten 
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reste sieht, und der 104 Seemeilen lange Seeweg um Kassandra und Sitho- 
nia herum nach Daphni. Dann geht es nur noch mit Maultieren auf Saum- 
pfaden weiter. 

Nähert sich das Schiff dem Land, dann nımmt das Wasser, das hier 
einen ganz eigenartigen Geruch nach Blumen hat, erst eine zarte lasur- 
grüne Farbe an, dann wird es zu einem tiefen Smaradgrün, durch das blaß- 
violette Quallen pendeln, um schließlich türkisgrün gegen die rot und 
weiß aufsteilenden Marmorfelsen zu schwappen. Von hier unten sehen 
die Klöster wie auf Klippen gesetzte riesige Steinnester aus. Vielleicht ist 
ihr Anblick nicht ganz so gewagt wie in Meteora — aber immerhin über- 
wältigend genug. 

Einige gleichen trutzigen Normannenburgen mit Wachturm und Wehr- 
mauern; andere erwecken den Eindruck eines Dorfes unter Oliven und 
Zypressen; und schließlich gibt es welche, die mit ihren hohen zurück- 
weichenden Stützmauern und den vielen Fensteröffnungen an ein Potala 
erinnern. An eine Palastburg des Dalai-Lama. 

Steil zieht sich der Pfad hinan. Es riecht nach Wasser, Myrten und 
Wildlavendel. Grillen geigen. Zikaden jubeln. Feigen, Steineichen und 
rotblühender Oleander. Das Meer sieht von hier oben noch unwahrschein- 
licher aus. Drüben, die Bergkulisse, das ist Sithonia. Wie Tusche auf Seide. 
Hellblau auf Waschblau. Man könnte meinen, Himmel und Meer hätten 
die Farben vertauscht. 

Gegenüber auf einer Bergrippe das Kloster. 

Ganz auf den Fels hinausgebaut. Auf zwei 
Fronten über fensterlosem Gemäuer offene Bal- 
kone und geschlossene Anbauten auf schrägen, 
hölzernen Stützbalken. Wie Vogelkäfige sieht 
das von hier aus. Darüber der Wehrturm. Zu- 
nächst aber nichts von einer Klosterkirche. 
Im Innern des Klosterhofes wird die äußerliche 
Strenge durch die An- und Umbauten, die im 
Laufe der Jahrhunderte dazugekommen sind, 
wesentlich gemildert. Der rechteckige Hof mit 
den Wohngebäuden drumrum erweckt den Ein- 
druck eines mittelalterlichen Marktplatzes, wo 
man auf Stilreinheit auch nicht übermäßigen Wert 
legte. Mittendrin die kuppelüberwölbte Kirche. 
Im Gegensatz zu westeuropäischen Klosterhöfen 
wirkt das alles viel unwahrscheinlicher. Vielleicht 
sogar etwas nach Attrappe. 

Sieht man aber dann im Halblicht des Speise- 
hauses die Mönche beim gemeinsamen Mahl an 
den eichenen Tafeln, hört man dazu von der 
blau-weiß-gestrichenen Kanzel die Worte des 
Vorlesers wie Tropfen fallen, und sieht man 
dann noch die Fresken an den Wänden im Halb- 
dunkel vergehen — dann wechselt der Eindruck 
unvermittelt ins Feierliche. Zumal dann, wenn 
sich die Mönche erheben und schweigend der 
Rangordnung nach den Raum verlassen. Kein 
Filmregisseur könnte das stimmungsvoller ein- 
studieren. 

Offnet sich dann im Düster des Kirchenvor- 
raums die Tür zum Allerheiligsten, so ist der 
Eindruck überwältigend. Das ist auf einmal kein 
Kirchenraum mehr, sondern ein Gemälde von 
Rubens: schräg einfallendes weiches Sonnenlicht 
auf Gold, Gold und nochmals Gold! Lichterspiel 
auf gelbem Gold, Sonnenkringel auf rotem Gold 
und Reflexe auf einem fast bräunlichen Gold! 
Dahinter braunsamtnes Dämmern, in dem sich 
der Hintergrund aufzulösen scheint. Davor die 
Mönche. Groß, aufrecht und mit sonnengebräun- 
ten Gesichtern. Welcher Kontrast bei dem Sil- 
berhaar, das lang und weich auf die schwarzen 
Kutten fällt! Dann Ikonen mit Köpfen in hel- 
lem und dunklem Oker, viel Sepia, etwas Siena 
und ganz sparsam Portugiesisch Rot mit einer 
Andeutung von Blau — unwahrscheinlich ist 
das! Von all dem geht etwas aus, was die west- 
liche Kirche nicht kennt. Einen Zauber kann 
man das nicht nennen. Ein Mysterium? Ich weiß 
es nicht. Aber es ist da. 

Später erfahren wir mehr über den Heiligen 
Berg: 

Vor etwa 1000 Jahren bevölkerte sich das Ge- 
biet um den Berg Athos — die höchste Erhebung 
im Süden der Halbinsel — mit. Anachoreten. Ne- 
ben den vielen reichen griechischen Stiftungen 
gründeten hier später auch andere Nationen 
Klöster: die Bulgaren, die Russen, die Serben. 
Nach einer anfänglichen Blütezeit — noch im 
18. Jhdt. war die beim Kloster Watopädi gegrün- 
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dete Akademie Mittelpunkt griechischer Bildung — erfolgte — wie überall 
im morgenländisch-christlichen Mönchsleben — ein gewisser Verfall. Bis 
1913 war der Berg.Athos neutrales Gebiet. Sozusagen ein östliches Gegen- 
stück zu Tanger. Seitdem gehört der Berg Athos zu Griechenland. Heute 
stehen auf der Halbinsel 20 befestigte Hauptklöster, von denen Lawra das 
größte und das älteste ist. 

Daneben gibt es noch eine andere Siedlungsform: die Skiti. Das sind 
Mönchsdörfer, in denen in Hausgemeinschaften meist ein Priestermönch, 
ein Ikonenmaler, ein Bruder Koch und ein Novize als „Gartenmeister“ 
zuasmmenleben. Hiervon leitet sich übrigens der russische Ausdruck „Skit“ 
(kleines Kloster) ab. 

Noch eine dritte Wohnform kennt der Athos: die Einsiedeleien im 
Süden der Halbinsel um das Kap Awlika herum. Oft kommt man nicht 
anders dorthin als 100 Meter senkrecht über- Eisenklammersteige hinauf! 
In dieser Weltabgeschiedenheit ist man als Gast zwar herzlich willkom- 
men; aber es kann einem passieren, daß man mit folgenden Worten emp- 
fangen wird: „Teilen Sie mit mir das, was ich heute habe“, und hinterher 
ein — Glas Wasser erhält! Glückliche Menschen! 

Noch etwas kennt der. Athos, was sonst in der Welt seit Jahrhunder- 
ten verschwunden ist: den Feierabend. Baut die Sonne um die Stunde zwi- 
schen Tag und Nacht von Sithonia her eine goldene Brücke über den Golf 
des Heiligen Berges und trägt der Aufwind den Ruch der Macchien, in 
dem Orangen und Thymian, Buamerika und Pfriemenginster vorherr- 
schen, herüber, dann kommt für die Mönche die Stunde der Meditation: 
genau so wie dort jetzt tief unten das schwarze Schiff über das silberne 
Wasser hinaustreibt, so wird auch einst ihre Seele von dannen ziehen . . . 


Jetzt hat’s gebumst - 


Ohne Kielwasser. Genau wie da unten... Und nichts als die Erinnerung 
wird noch eine Zeitlang zurückbleiben. 

Wo kommen nun die Athos-Mönche her? Da sind zunächst die Novi- 
zen. Meist sind es Fischerjungen und Berghirten der umliegenden Inseln 
und des benachbarten Festlandes, die in billigen, braunen Hosen, weißem 
Pullover und gelbem Strohhut kommen, und zuerst Maultiertreiber oder 
Gärtner werden. Dann kommen auch andere. Meist lassen sie sich einzeln 
in Booten über das Wasser bringen: ein Arzt aus Istanbul mit großem 
Namen, der das Skalpell für immer weggelegt hat; ein Chemiker aus der 
Schweiz, der die Macht der Isotope fürchten lernte; ein Ingenieur aus den 
Staaten, den Fallinien geworfener Körper nicht mehr interessieren. Und 
am Kap Nymphäon sitzt einer, der einst das Ansehen eines Großfürsten 
genoß: der Metropolit von St. Petersburg. Kürzlich kamen gleich zehn 
auf einmal hierher. Aus Serbien. Tito hatte es ihnen gestattet. 

Wenn dann in den Abend hinein das „Gospodin pomilju“, das „Herr 
erbarme dich“ erklingt, die Orangen im letzten Licht zu glühen begin- 
nen und unten das Meer dazu leise atmet, dessen Farben jetzt dem Blau 
morgenländischer Mosaike gleichen, dann bekommt der Berg Athos etwas 
Mystisches. Etwas Unfaßbares, was wir mit unseren im turbulenten West- 
europa abgestumpften Sinnen nicht zu fassen vermögen. 

Das ist der Heilige Berg Athos, auf dem Zaren vor den Heiligtümern 
auf den Knien lagen, dessen bedeutende Handschriftensamlungen bis ins 
neunte Jahrhundert zurückgehen, und zu dem noch vor nicht allzulanger 
Zeit ganze Schiffe mit Pilgern kamen. Das ist der verzaubertste der drei 
Glanzpunkte der Ägäis, die man Meteora, Santorini und Athos nennt. 

U. Sempert 


Wie verhält man sich nach 
einem Verkehrsunfall? 


Irgendwie zwischendurch ist eswohlan der Zeit, 
ein paar Worte darüber zusagen, was man zweck- 
mäßigerweise tut oder läßt, wenn es einmal ge- 
bumst hat. Wir wollen den Teufel nicht an die 
Wand malen, aber man hat Tage, an denen man 
früh morgens nach schlecht durchschlafener 
Nacht die Hautcreme mit der Zahnpaste ver- 
wechselt, völlig unnötigerweise mit der Ehe- 
gespielin Krach bekommt, erst nach mehrmali- 
gem Versuch mit ein paar Schrammen verziert 
aus der Garage kommt und an der nächsten 
Ecke pieplings in einen hineinkracht, der nach 
schlecht durchschlafener Nacht... Na, Sie wis- 
sen schon. 

Die Chancen, unfallfrei weiterzuleben, ste- 
hen umgekehrt proportional zur Anzahl der 
Kraftfahrzeuge. Das sind im Augenblick rund 
5 Millionen in Westdeutschland. Bald werden es 
6 oder 7 Millionen sein. Was Wunder, daß es 
immer häufiger bumst! Zwar lassen wir uns mit 
Hilfe zahl- oder sinnloser Einrichtungen, durch 
Leitlinien, Tafeln und Lichter durch die Straßen 
schleusen, zum Warten auffordern, ermahnen, 
rügen, gebührenpflichtig verwarnen, um eines 
Tages vielleicht doch irgendwie zwischen Stahl 
und Blech eingeklemmt, von einem -alsbald-her- 
beigerufenen Arzt für tor erklärt zu werden. 
Dadurch hat man selbst die wenigsten Um- 
stände. So ist bei uns alles ausgezeichnet organi- 
siert, 

Verkehrsunfälle sind wie Hühneraugen — 
vermeidbar und lästig. Beide können nur ent- 
stehen, wenn man nicht aufpaßt; wobei „man“ 
im Zweifelsfalle immer man selbst ist. 

Gehört man zu den Überlebenden, so ist das 
zunächst eine erfreuliche Tatsache und des wei- 
teren ein Grund, den mehr oder weniger durch- 
gerüttelten Verstand ein bißchen zu gebrau- 
chen. Die erste Sorge gilt selbstverständlich den 
Verletzten, ganz gleich, ob die wie tot daliegen 
oder schimpfen wie die Rohrspatzen. Letzteres 
Ist schon deshalb besser, weil das ein sicheres 
Zeichen dafür ist, daß keine akute Lebensgefahr 
besteht. \ 

Verletzte gehören so schnell wie nur irgend 
möglich in ärztliche Behandlung. Aber übertrie- 
bene, kopflose Eile schadet mehr, als sie nützt. 
Erfahrungsgemäß sterben die meisten Unfall- 
verletzten auf dem Weg ins Krankenlıaus. Häu- 


fig nicht an den erlittenen -Verletzungen,. son- 
dern eines ganz gemeinen Erstickungstodes. Des- 
halb Verletzte niemals auf den Rücken legen, 
sondern auf eine Seite oder am besten auf den 
Bauch. In Bauchlage können die Verletzten 
kein Blut oder Erbrochenes einatmen und daran 
ersticken. Bauchlage gilt für jeden Verletzten, 
ganz gleich, ob er im Freien oder in einem 
Transportmittel liegt. Es ist aller Ehren wert, 
wenn sich jemand findet, der einen Schwerver- 
letzten in sein Vehikel zwängt und dann mit 
einer Affenfahrt zum nächsten Arzt fährt. 
Zweckmäßig braucht das nicht unbedingt zu 
sein. Wie gesagt, die meisten Leute sterben nach 
Verkehrsunfällen auf dem Transport ins Kran- 
kenhaus. Wer sich also mit Maßnahmen der 
ersten Hilfe nicht auskennt, der lege den 
Verletzten auf den Bauch und veranlasse, daß 
Hilfe geholt wird. 

Selbst schon, um nicht in den Verdacht der 
Flucht zu geraten, bleibt man am Unfallort. 
Dort tritt man alsbaldigst heftig in Aktion. 


Heftig sieht etwa so aus: Unter Anzünden einer 
Beruhigungszigarette sagt man zunächst gar 
nichts, zählt langsam bis zehn und zieht bei je- 
der Zahl einen Fehler ab, den man möglicher- 
weise selbst gemacht hat. Danach fehlt meist 
jede Lust, sich an Schimpfereien zu beteiligen, 
wer auch immer wie schimpft. Sollten Sie in- 
dessen der Überzeugung sein, daß die Schuld 
bei Ihnen liegt, sagen Sie erst recht nichts. 
Erstens gehören zu einem Unfall meistens zwei 
Deppen, und außerdem gibt das später Schwie- 
rigkeiten mit der Versicherung. 

Stellen Sie sich sodann die folgenden Fragen 
(die man auch nach der Melodie „Fuchs du hast 
die Gans gestohlen“ singen kann): Wer kam wo- 
her und hat wann, wo, was getan, wie, womit, 
warum? Das beruhigt — und Sie vergessen nach- 
her nichts. 


Wer: Beruf, Vorname, Name, Geburtstag 


und -ort, Wohnung aller Unfallbetei- 
ligten und Zeugen. 
Wober: Fahrtrichtung der Unfallbeteiligten. 


Wann: Datum, Uhrzeit — aber auch Wetter, 
Straßenzustand, Beleuchtungsverhält- 
nisse usw. 


Wo: Unfallort, Lage der beteiligten Fahr- 

zeuge (evtl. der Einzelteile) und Ver- 
letzten nach dem Unfall. Standort der 
Zeugen. 
Wichtig: Lage von Verletzten und 
Fahrzeugen sofort mit Kreide, Sand, 
Steinen, Lippenstift oder sonstwie fest- 
legen und von feststehenden Punkten 
ausmessen. 


Wie: ist der Unfall abgelaufen und 

Was: ist überhaupt geschehen? Welche Fol- 
gen hat es gehabt? Was tat ich und 
was der andere? Was ist an Spuren auf 
der Straße zu sehen? 

Womit: Art der beteiligten Fahrzeuge: Poli- 


zeiliches Kennzeichen usw. 
Warum: mußte es zum Unfall kommen? 

Bei dieser letzten Frage nicht nach der Schuld 
suchen. Nur nachdenken, wie das alles zuging. 
In welcher Reihenfolge Sie sich diese Fragen be- 
antworten, ist ziemlich unwichtig. Wenn Sie sich 
aber vom Unfallort entfernen oder entfernt 
werden, müssen Sie die Antworten auf die Fra- 
gen möglichst schriftlich in der Tasche tragen. 


Auch wenn die Polizei den Unfall aufnimmt. 

Jeden Unfall sollte man polizeilich aufneh- 
men lassen. Jeden! Es gibt nämlich Leute, die 
tun erst freundlich und wirken unheimlich vor- 
nehm, hinterrücks aber schreiben sie sich Ihre 
Kennzeichennummer auf und behaupten nach- 
her, einen doppelten Darmriß erlitten zu haben, 
und Sie seien Schuld daran. Leute, die gegen 
die Anwesenheit der Polizei sind, haben Gründe 
dafür. Abmachungen nach dem Prinzip „eine 
Hand wäscht die andere“ bringen selten Freude. 

Das wichtigste überhaupt ist eine gute Skizze. 
Eine schlechte ist genauso gut, nur muß sie alle 
wichtigen Einzelheiten enthalten. Und mög- 
lichst viel messen! Anhand Ihrer Skizze muß 
sich der Unfallort jederzeit rekonstruieren las- 
sen; vor allem legt die Polizei Ihnen nachher 
ihre „amtliche“ Skizze vor. Möglicherweise 
stimmt die gar nicht. Später kommt es häufig 
auf Millimeter an und irren ist menschlich. Zum 
Messen eignen sich vorzüglich Bandmaß und 
Zollstock. In Ermangelung solcher Utensilien 
tun’s auch die eignen Füße, Hacke an Spitze 
voreinandergesetzt. 

Und noch eines. Unfallzeugen sind eine feine 
Sache. Objektive Zeugen aber findet man in die- 
ser Welt weniger als echte Könige. Das liegt in 


Die 1956er Corvette 


der Natur der Sache. Objektiv sind allein die 
„stummen Zeugen“ des Unfalles. Deshalb sucht 
man sich einen möglichst seriös aussehenden 
Herrn, der bei der Erstellung der Skizze, Fest- 
legung der Maße usw. hilft und der später mit 
gutem Gewissen beeiden kann, daß alles mit 
rechten Dingen zugegangen ist. 

So gerüstet können Sie dem weiteren Ver- 
lauf der Dinge getrost entgegensehen. Denken 
Sie auch daran, Ihrer Versicherung unverzüg- 
lich Nachricht von Ihrem Mißgeschick zu geben 
und ihr auch zu schreiben, wenn eine Strafver- 
fügung Sie erreicht, ein Zahlungsbefehl ins 
Haus flattert, ein Gerichtsverfahren eröffnet 
wird oder derlei Scherze Ihnen bevorstehen. 

Ein Tip noch zum Schluß. Eines Tages kann 
es soweit sein, daß man mit Angeklagter oder 
Herr Angeklagter angesprochen wird. Eine ver- 
flixt peinliche Situation. Gut ist, wenn der 
Mensch da nicht allein steht. Deshalb die Rechts- 
anwälte. Für Sie selbst sollte der beste Verkehrs- 
experte gerade gut genug sein. Aber Rechtsan- 
wälte kosten Geld — wie alle nützlichen Ein- 
richtungen dieser Erde. Nehmen Sie sich trotz- 
dem einen und bedenken Sie dabei, daß gute 
Dienste nur einmal teuer, schlechte Dienste für 
immer zu teuer sind. Bu. 


Weitgehende Änderungen gegenüber dem Vorjahrsmodell haben die 
56er Ausgabe von General Motors’ Corvette für die amerikanischen 
Käufer sehr viel anziehender gemacht. Der Wagen sieht nun nicht nur 
anders aus, sondern verfügt auch über wesentlich verbesserte Leistungen. 
Trotz ihrer erhöhten Beschleunigung und Spitzengeschwindigkeit leidet 
jedoch die Corvette immmer noch an einigen ihrer alten Schwächen, be- 
sonders bezüglich der Bremsen und der Steuerung. Doch man wispert sich 
in Detroit zu, daß hier vielleicht in absehbarer Zeit etwas geändert wer- 


den wird — zumindest für den sportlichen Einsatz. Denn man spricht 
davon, daß ein Corvette-Team eventuell vom Werk aus in Le Mans 
genannt werden wird. In diesem Falle werden, wie man hört, Scheiben- 
bremsen verwendet werden. 

Die ausgezeichneten Leistungen der neuen Corvette wurden kürzlich 
von Chevrolet-Ingenieur Arkus-Duntov demonstriert, als er in Daytona 
Beach mit ihr kürzlich über 240 km/st erreichte. Da durch den hohen 
Rollwiderstand im Sand erfahrungsgemäß 10—15 km/st in der Spitze ein- 


Das Borrani-ähnliche Lenkrad der Corvette ist sehr attraktiv, aber man wünschte sich für einen Sportwagen weniger als 3,9 Umdrehungen von links nach rechts. Das Lenk 
übersetzungsverhältnis beträgt 16:1. Direkt vor dem Fahrer ist der Drehzahlmesser. Beachtenswert der kurze, sportliche Schalthebel für das Dreiganggetriebe. 


Der V8-Motor der Chevrolet-Corvette weist bei 
einem Hubraum von 4342 ccm und einer Ver- 
dichtung von 9,25:1 eine Leistung von 225 HP bei 
5200 U/min auf. Die Zylinder erhalten ihr Ge- 
misch von zwei Vierfach-Vergasern, so daß also 
ieder der 8 Zylinder praktisch seinen eigenen 
Vergaser besitzt. Ventildeckel und Luftfilter be- 
stehen aus Aluminium. 


gebüßt werden, ist das eine geradezu unglaubliche Geschwindigkeit für 
einen Wagen dieser Art. 


Der von Arkus-Duntov gefahrene Wagen entsprach in allen Einzel- 
heiten den Katalogangaben, wenn auch natürlich der Motor besonders 
sorgfältig ausgewuchtet und montiert war. Er erreichte über die Meile 
mit stehendem Start einen Durchschnitt von rund 145 km/st — beide 
Werte, offiziell gemessen, sind neue amerikanische Serienwagen-Rekorde. 

Außerlich hat die Chevrolet-Corvette jetzt einige Anklänge an den 
im Vorjahr gezeigten GM-Traumwagen „Biscayne“. Sie sieht langgestreck-- 
ter, sauberer und klarer als ihre rundliche Vorgängerin von 1954 aus. 
Überdies besitzt sie nun Kurbelfenster und ein elektrisch hochstellbares 
Cabrio-Dach, so daß man die Corvette nun als echtes Cabriolet ansprechen 
kann. Auf Wunsch kann, ähnlich wie beim Thunderbird, ein Fiberglas- 
Coup£&-Dach geliefert werden. 


Als Motor wird der Chevrolet-V 8 mit 4342 ccm verwendet, der hier 
bei 5 200 U/min 225 HP abgibt. Der mit 96X76,5 mm als ausgesprochener 
Kurzhuber ausgelegte Motor hat mit 13,2 m/sec eine recht niedrige 
Kolbengeschwindigkeit. Die Verdichtung beträgt 9,25:1, zwei Vierfach- 
vergaser werden verwendet. 


Neben der automatischen Powerglide-Kraftübertragung kann man 
jetzt auch ein normales Dreiganggetriebe mit den Übersetzungen 2,94:1, 
1,68:1, 1:1 haben. Die Hinterachse ist serienmäßig 3,55:1 übersetzt, aber 
Teller- und Kegelrad mit einem Verhältnis 3,27:1 sind lieferbar. Obwohl 
für Sportzwecke nicht so geeignet wie ein Vierganggetriebe, ist das neue 
Dreiganggetriebe für sportliches Fahren doch eine sehr erfreuliche Be- 
reicherung und dem bislang allein verwendeten Powerglide vorzuziehen. 
Der steif übersetzte II. Gang ist sehr nützlich und erlaubt Zurückschalten 
bei einem Tempo von ca. 135 km/st — zumindest war das meine Er- 
fahrung. 


Entsprechende eigene Versuche zeigten eine ungemein lebendige Be- 
schleunigung. Mit Leichtigkeit wurden folgende Werte erzielt: 


Ein Druck auf den Knopf: die Verdeckverschalung 
hinter den Sitzen hebt sich, und das Verdeck 
steigt automatisch in die aufgespannte Lage. 
Der Fahrer braucht dann nur noch die Verriege- 
lungen an der Panoramascheibe zu spannen. 
Wenn das Verdeck aufgespannt ist, schließt sich 
die Klappe wieder automatisch. Beachtenswert 
der serienmäßige Außenspiegel auf der Fiber- 
glaskarosserie. 


von 0— 9 km/st 7,65 sec 
von 0—128 km/st 12,2 sec 
. von 0—160 km/st 19 sec. 

Die Straßenlage der Corvette ist für amerikanische Verhältnisse aus- 
gesprochen sicher und erlaubt rasches Kurvenfahren. Der Wagen zeigt 
auch in schnellen engen Kurven kein Rollen, und der für USA-Standards 
kurze Radstand von 2,60 m verleiht ihm gute Wendigkeit. Die Fahr- 
eigenschaften entsprechen denen eines sehr guten europäischen Touren- 
Sportwagens. Ich könnte mir sogar vorstellen, daß die Radaufhängung 
mit unwichtigen kleinen Änderungen für Rennzwecke auf Pisten wie 
Le Mans brauchbar wäre. Wie üblich, besteht sie vorn aus Querlenkern 
mit Schraubenfedern, hinten aus einer an Längs-Halbelleptikfedern auf- 
gehängten starren Achse. 

Die Lenkung müßte man für Sportzwecke freilich ändern. Sie ist mit 
3,9 Umdrehungen von links nach rechts (Übersetzung 16:1) zwar für 
amerikanische Verhätnisse direkt, nicht aber für die Erfordernisse des 
Sportfahrers. Dies zu ändern wäre natürlich ein Kleinigkeit. 

Der schwächste Punkt der Corvette hingegen sind ihre Bremsen. Zwar 
dürften die 280 mm-Trommeln für normales Fahren absolut ausreichen, 
aber kaum den Anforderungen entsprechen, die aus wiederholtem harten 
Bremsen aus hohem Tempo im Rennbetrieb entstehen. Wie jedoch schon 
angedeutet, wird davon gesprochen, daß GM für den Rennbetrieb Schei- 
benbremsen für die Corvette verwenden wird. Entsprechende Versuche 
laufen schon lange, und auch der Firebird-Gasturbinenwagen ist mit ihnen 
ausgerüstet. 

Zusammenfassend läßt sich sagen, daß die Corvette für den immer 
größer werdenden Kreis der sportlich denkenden amerikanischen Auto- 
fahrer ein ausgezeichnetes Fahrzeug darstellt. In ihrer Standard-Ausfüh- 
rung scheint sie nicht gerade ein Rennpferd zu sein, aber es ist sehr leicht, 
sich vorzustellen, daß sie den Ausgangspunkt für ein ernstzunehmendes 
Rennsport-Modell abgibt. Für ihren Preis,der in USA unter $4000. — liegt, 
bietet sie eine geradezu unerhörte Leistungsfähigkeit. Frank Munro 
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Fehler und Störungen im elektrischen Leitungsnetz, an den elektrischen Aggregaten, 
an der Zündanlage und am Motor werden vom Motor-Tester genau angezeigt. Mit 
Hilfe eines Oszillographen kann der Lauf des Motors über den gesamten Drehzahl- 
bereich geprüft werden. 


Auf den Vier-Platten-Bremsprüfstand wird das Poeson mit einer Geschwindigkeit 
von 6-12 km/st gefahren und so abgebremst, daß jedes Rad auf der ihm zugedachten 


Fahrplatte zum Stehen kommt. Die Bremswirkung jedes einzelnen Rades läßt sich 
getrennt überprüfen. 

Dos Achsmeßgerät dient zum Messen von Sturz, Nachlauf, Vorspur, Spurdifferenz- 
winkeln, Hinterradeinstellung und Hinterachsspur. Der Wagen wird zur Vermessung 
über eine Grube zwischen vier Universal-Winkelmeßfernrohren aufgestellt. 


rüfstation 


Neues aus 


utos ganz ohne gelegentliche Mucken — also, die gibt es einfach nicht! 

Mal will plötzlich der Motor nicht mehr so recht, mal klappert oder 
quietscht die Karosserie, mal rupft die Kupplung, klemmt das Getriebe, 
läßt die Bremswirkung aus heiterem Himmel so stark nach, daß unbedingt 
sofort etwas dagegen getan werden muß. 

Mit umwölkter Stirn begibt sich der Besitzer des widerspenstigen 
Vehikels zur nächsten zuständigen Kundendienst- und Reparaturwerkstatt 
und ersucht um schleunige Abhilfe. Da er von technischen Dingen nicht 
die leiseste Ahnung hat, ist mit dem, was er vorbringt, wenig oder gar 
nichts anzufangen. Also setzt sich zunächst mal ein Monteur hinter das 
Steuerrad und macht mit dem Wagen eine Probefahrt, um herauszu- 
bekommen, was denn nun eigentlich tatsächlich damit los ist. Auf Grund 
seines Berichtes erhält die Werkstatt Anweisung, die nötigen Reparaturen 
auszuführen. Ist sie damit fertig, wird durch eine neuerliche Probefahrt 
kontrolliert, ob wirklich wieder alles in Ordnung ist. Falls ja, kann der 
mittlerweile zum Fußgänger degradierte Wagenbesitzer sein Kleinod auf- 
atmend wieder in Empfang nehmen und seine Brieftasche um einen 
Packen farbig bedruckter Papierchen erleichtern. 


* 


Dieses heute allgemein übliche Verfahren hat den grundsätzlichen 
Fehler, gar zu sehr auf den Menschen mit all seinen Schwächen und Un- 
zulänglichkeiten abgestellt zu sein. Die Eindrücke, die der Werkstatt- 
Monteur bei der ersten Probefahrt gewinnt, sind entscheidend für Art 
und Umfang der vorzunehmenden Reparaturen; meist wird er ja instink- 
tiv das Richtige herausfühlen, denn er kennt den betreffenden Wagentyp 
aus dem ff, auch die stets vorhandenen neuralgischen Punkte. Aber Irren 
ist menschlich; auch Monteure sind nur Menschen, auch sie können sich 
irren — nicht nur bei der primären Zustandsprüfung, sondern auch bei 
der Schlußkontrolle. Und wehe, wenn der Wagenbesitzer, nachdem er 
die Rechnung bezahlt hat, noch berechtigten Anlaß zur Beschwerde hat! 
Jeder Werkstattleiter weiß aus eigener bitterer Erfahrung, daß verlorenes 
Vertrauen, wenn überhaupt, nur sehr lang- und mühsam wiederzu- 
gewinnen ist. 

Andererseits kann und darf man von den Monteuren, die die Probe- 
fahrten ausführen, auch nichts Unmögliches verlangen. Je dichter der 
Verkehr auf unseren Straßen wird, desto mehr muß sich jeder, der am 
Steuer eines Kraftwagens sitzt, auf das eigentliche Fahren konzentrieren 
und desto weniger kann er daneben noch auf andere Dinge achten, etwa 
auf das Benehmen von Federn und Stoßdämpfern, verdächtige Geräusche, 
störende Gerüche usw. usw. Versucht er’s trotzdem, beschwört er die 
Gefahr herauf, mit hängenden Ohren und zerbeulter Karosserie dem 
heimatlichen Hafen zustreben zu müssen. 


* 


In Wolfsburg hat man das Wort „Kundendienst“ von jeher ganz groß 
geschrieben. Gegenwärtig sind im Bundesgebiet rund 20000 Monteure 
mit der Wartung, Pflege und Reparatur von Volkswagen beschäftigt; sie 
verteilen sich auf 65 Großbetriebe sowie 909 mittlere und kleinere Be- 
triebe. Die VW-Produktionsplanung sieht die Auslieferung von jährlich 
150 000 neuen Volkswagen an westdeutsche Besteller vor; damit erhöht 
sich der Bedarf an Monteuren für die Kundendienst-Organisation je- 
weils um weitere 5000. 

In den VW-Großbetrieben wird schon in naher Zukunft kein Monteur 
mehr probefahrend zur Überfüllung unserer Straßen beitragen, sondern 
statt dessen in einer geräumigen lichten Halle in aller Ruhe und trotz- 
dem in viel kürzerer Zeit, mit viel größerer Genauigkeit und ohne jede 
Gefahr für sich selbst und für den Wagen all die Feststellungen treffen, 
die für ein umfassendes Bild über den Betriebszustand eines Autos er- 
forderlich sind. Die Aufgaben der Probefahrt übernimmt die von der 
VW-Kundendienst-Zentrale entwickelte Prüfstation. Das erste Exemplar 
wurde dieser Tage in Wolfsburg einer Gruppe deutscher Fachjournalisten 
vorgeführt. Es war eine überaus interessante und eindrucksvolle Demon- 
stration. 

Mit Hilfe sinnreicher Geräte und Aggregate können in einer solchen 
Station geprüft werden: 


1. die Spur der Vorder- und Hinterräder, 

2. die Achs- und Lenkgeomertrie, 

3. der Einschlag der Vorderräder und die Gängigkeit der Lenkung, 
4. die Bremswirkung aller vier Räder, 

5, die Unwucht aller vier Räder, 

6. das Arbeiten der Federn und Stoßdämpfer, 

7. die Leistung des Motors, 

8. der Kraftstoffverbrauch des Motors, 

9. die elektrische Anlage des Motors, 

10. das Fassen und Lösen der Kupplung, 

11. Geräuschentwicklung und Schaltbarkeit des Getriebes, 
12. Einstellung und Helligkeit der Scheinwerfer, 

13. Geräusche im Fahrgestell und in der Karosserie. 


statt Probefahrt 


Wolfsburg 


Das Spurprüfgerät wird oft mit dem Bremsenprüfgerät zusammen- 
gebaut, ist einfach und billig und technisch nicht weiter bemerkenswert. 
Zur Prüfung der Achs- und Lenkgeometrie wird der Wagen über einer 
beleuchteten Grube zwischen vier Universal-Winkelmeßfernrohren auf- 
gestellt. Der Aufwand ist hier also bedeutend größer, aber er lohnt sich, 
denn die Achs- und Lenkgeometrie ist von entscheidendem Einfluß auf 
das Fahrverhalten eines Kraftwagens. Zur Prüfung des Vorderräder-Ein- 
schlags dienen Drehplatten, die ın den Hallenfußboden eingelassen sind 
und oben eine Gradeinteilung tragen, auf der sich Anschlagwinkel und 
Spurdifferenzwinkel ablesen lassen. Die Prüfung der Bremsen erfolgt in 
der Weise, daß der Wagen mit einer Geschwindigkeit von 6—12 km/st 
auf den Prüfstand gefahren und so abgebremst wird, daß jedes Rad auf 
der ihm zugedachten Riffelplatte zum Stehen kommt. Vier rote Flüssig- 
keitssäulen, die in Glasröhren auf- und absteigen, geben die Bremskraft 
jedes Rades in Kilogramm an. Ein Blick auf die Flüssigkeitssäulen genügt, 
um zu erkennen, ob die Bremsen stark oder schwach, gleichmäßig oder 
ungleichmäßig wirken. Zur Feststellung etwa vorhandener Unwuchten 
werden die Räder einzeln um 1—2 cm angehoben und durch die Treib- 
rolle eines daruntergeschobenen Elektromotors in schnelle Umdrehung 
versetzt. Falls die Auswuchtung nicht stimmt, macht sich das durch starkes 
Schütteln bemerkbar. Um die Federn und Stoßdämpfer zu prüfen, wird 
der Wagen mit dem betreffenden Rad auf eine Art Rüttelplatte gefahren 
und die normale Zierkappe durch eine andere Kappe mit eingesetzter 
Schreibscheibe ersetzt. Gegen diese Scheibe drückt während der Messung 
ein Stift und zeichnet darauf charakteristische Linien und Kurven. Zu- 
stand und Wirkung der Stoßdämpfer lassen sich daraus mit einer für die 
Praxis völlig ausreichenden Genauigkeit ablesen. Auch Schwergängigkeit 
im Federungssystem macht sich in den Aufzeichnungen des Schreibstifts 
deutlich bemerkbar. Schließlich und endlich kann die Rüttelplatte auch 
dazu benutzt werden, die Ursachen störender Geräusche im Fahrgestell 
oder in der Karosserie aufzuspüren, zu lokalisieren und durch geeignete 
Maßnahmen zu beseitigen. Rollenprüfstände für Kraftfahrzeuge sind an 
sich nichts Neues, hier aber besonders praktisch und modern ausgeführt. 
Man kann damit nicht nur Leistung und Verbrauch des Motors messen, 
sondern auch die Kupplung prüfen und das Getriebe während der Fahrt 
beliebig herauf und herunter schalten. Zur Kontrolle der elektrischen 
Anlage, insbesondere der Lichtmaschine, des Reglers und des Anlassers, 
ist noch ein Extra-Prüfstand vorhanden. Das gleiche gilt für die Schein- 
werfer. Neben ihrer Einstellung kann auch ihre Helligkeit geprüft wer- 
den, was Rückschlüsse auf ersatzbedürftige Einzelteile und notwendige 
Instandsetzungsarbeiten ermöglicht. 


Natürlich kostet die Einrichtung einer solchen Prüfstation einen ge- 
hörigen Batzen Geld. Man hat uns in Wolfsburg jedoch vorgerechnet, 
daß diese Investition sich auf längere Sicht glänzend rentiert. Der gleiche 
Wagendurchsatz kann mit wesentlich weniger Personal bewältigt werden, 
es gibt keine Schwarzfahrten und Verkehrsunfälle von Monteuren mehr, 
ebensowenig unliebsame Auseinandersetzungen mit Kunden über ver- 
fahrene Liter und Kilometer. Der Kunde seinerseits hat das beruhigende 
Gefühl, daß für Art und Umfang der an seinem Wagen vorzunehmenden 
Reparaturen nicht mehr die subjektiven Eindrücke irgendeines ihm un- 
bekannten Monteurs maßgeblich sind, sondern die objektiven Meßresul- 
tate eines Dutzends modernster Prüfgeräte, denen er bei ihrer Arbeit 
überdies interessiert zuschauen kann. 

. Das ist ein psychologischer Faktor ersten Ranges. Viele Autobesitzer, 
die vom Innenleben ihres fahrbaren Untersatzes keinen blassen Schim- 
mer haben, sind von einem geradezu pathologischen Mißtrauen erfüllt, 
man wolle ihnen in Ausnutzung ihrer Unkenntnis überflüssig umfang- 
reiche und kostspielige Reparaturen aufschwatzen. Dieses Mißtrauen kann 
so weit gehen, daß sie sogar dringend notwendige Instandsetzungsarbeiten 
nicht ausführen lassen, einfach deshalb, weil die Worte des Monteurs 
oder Werkstattleiters, der sie dazu zu bewegen versucht, für sie a priori 
Schall und Rauch sind. 

Doch das Zeigerspiel über der Skala eines Meßinstruments — das ist 
Etwas ganz anderes! Da braucht man nicht zu glauben, sondern kann 
selbst beobachten und konstatieren. Und schon ist auch die Einsicht da, 
daß es zu dieser oder jener Instandsetzungsarbeit wirklich die allerhöchste 
Zeit ist. Wir haben diese psychologische Schockwirkung der VW-Prüf- 
Station bei unserem Besuch in Wolfsburg selbst beobachten können. Ein 
Paar Kollegen waren mit ihren privaten Volkswagen erschienen und machten 
gern von dem Angebot Gebrauch, die VWs die Rundreise durch die Prüf- 
Station machen zu lassen. Und dann standen sie sprachlos und erschüttert 
vor den Zeigern, die mitleidlos kundtaten, daß die Bremsen ganz und gar 
Nicht in Ordnung waren, daß die Räder unter sich einen Wettbewerb 
um die größte Unwucht austrugen, daß die Stoßdämpfer ihrem Namen 
verzweifelt wenig Ehre machten, und die Lenkgeometrie ebensowenig 
Stummte wie die Einstellung der Scheinwerfer... 

Es sind damals im stillen viele gute Vorsätze gefaßt worden. Möge 
€s nicht nur dabei bleiben! Dr. Hans Woltereck 
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Der besondere Wert der Achsprüfmaschine besteht darin, daß die Stoßdämpfer des 
Wagens in eingebautem Zustand geprüft werden können. Auch Geräusche an Fahr- 
gestell und Aufbau lassen sich besser als bei einer Probefahrt diagnostizieren 
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Auf dem Rollenprüfstand lassen sich neben Leistung und Verbrauch eines Wagens auch 
die Funktion der Kupplung sowie Schaltbarkeit und Synchronisation der Gänge prüfen 


Die Arbeitsweise der Lenkung und die Einschlagwinkel der Vorderräder lassen sich 
auf den Drehscheiben des Lenkeinschlag-Meßgerätes schnell und genau prüfen. 


Der neue 3 Liter Maserati mit Stirling Moss am Steuer auf der Autobahn General Paz. 
Obwohl Moss Hitze schlecht verträgt, überließ er seinem Teamkollegen Menditeguy 
nur für 17 Runden das Steuer. Fotos (3): Hack 
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Mit einem noch nicht eingefahrenen Motor trat Juhan gegen die 1,5 Liter Maserati an. 
Durch die Reparatur eines defekten Olkühlers verlor er dann noch sehr viel Zeit, 
brachte aber trotzdem seinen Porsche als Klassendritter ans Ziel. 


Maserati gewinnt die 1000 km von Buenos Aires 


\X /enn man nicht genau wüßte, daß Fangio und Moss ernsthafte Konkur- 

renten sind, die sich — solange sie am Steuer sitzen — kompromißlos 
bekämpfen, könnte man fast glauben, zwischen beiden bestünde eine Ab- 
sprache maßvoller Verteilung von Rennsiegen, oder eine genau festgelegte 
Begrenzung der einzelnen Machtbereiche. Betrachtet man den Ausgang der 
einzelnen Rennen seit Januar 1955, so gehörten Fangio mit einer Ausnahme 
die Grand Prix und Moss die Sportwagenveranstaltungen, aber auch hier 
mit einer Ausnahme. Nun, den Großen Preis von Argentinien hat Fangio 
gewonnen, die 1000 km dagegen Moss. Natürlich wäre die Annahme einer 
Absprache Unsinn (wenigstens seit 1956), aber es ist immerhin interessant, 
einmal festzustellen, daß die großen Rennen der letzten Zeit doch eigent- 
lich von zwei Männern gestaltet werden: von Fangio und Moss. Nicht 
anders war es auch in Argentinien. Als zweite Veranstaltung der argentini- 
schen Hauptsaison fand das 1000 km-Rennen statt, das als erster Wertungs- 
lauf für den Coupe des Constructeurs gewertet wird. Genau wie im Vor- 
jahre wurde dieses Rennen wieder auf einer rund 10 Kilometer langen 
Rundstrecke ausgetragen, die sich aus einer Bahn des Autodromo und einem 
Teilstück der Autobahn General Paz zusammensetzte. Die beiden Bahnen 
der Autostraße waren jeweils durch eine 360°-Wendemarke miteinander 
verbunden, und von der Mitte der einen Bahn führte die Abzweigung 
ins Autodromo hinein und wieder hinaus. Eine Strecke, die ein paar 
schnelle, ein paar langsame Kurven und sehr lange Geraden aufweist, 
aber fahrerisch als nicht sehr schwierig angesprochen werden kann. Sie 
ist erst schwierig, wenn es heiß wird, und diesmal war es bei den 1000 km 
im Gegensatz zum Grand Prix heiß. 

Maserati und Ferrari waren völlig unter sich, was die große Klasse 
betrifft, in der das Paar Fangio/Castellotti allein schon auf Grund seiner 
4,9 Liter-Maschine — es war die stärkste des ganzen Feldes — die Favo- 
ritenstellung einnahm. Die übrige Ferrari-Mannschaft setzte sich aus 
Musso/Collins auf 4,9 Liter und aus Gendebien/Hill auf dem 3,5 Liter- 
Ferrari zusammen. Maserati hatte Moss mit dem Einheimischen Menditeguy, 
Behra mit Gonzalez und Gerino mit Landi gepaart. Allen drei Mann- 
schaften stand der bekannte Maserati 3 Liter zur Verfügung. Das übrige 
Feld wurde von einer größeren Anzahl privater Ferrari gebildet, unter 
denen sich auch einige Alfa Romeo neueren und älteren Datums, ein Talbot, 
mehrere Maserati, ein MB 300 SL, zwei 1,5 Liter-Maserat)i und drei 
Porsche befanden. Diese letzte Klasse dürfte für Deutschland von beson- 
derem Interesse sein. 

Man war natürlich in Argentinien sehr auf das Zusammentreffen der 
neuen Maserati mit den Porsche gespannt. Von dem Maserati erzählt man 
sich übrigens in Südamerika Wunderdinge, aber es war ein Rennen mit 
ungleichen Voraussetzungen, denn die beiden Maserati von de Tomaso 
(Argentinien) und der Amerikanerin Isabelle Haskell waren neu, die 
Porsche sämtlich alt. Den leistungsfähigsten Wagen fuhr der Vorjahres- 
sieger seiner Klasse, Jaroslav Juhan aus Guatemala, es war der vor zwei 
Jahren bereits bei der Carrera gelaufene Spyder-Prototyp, für den Juhan 


Juan Manuel Fangio begeisterte genau wie beim Grand Prix die Zuschauer durch eine 
draufgängerische Verfolgungsjagd mit seinem 4,9 Liter Ferrari, schied aber kurz vor 
Schluß des Rennens wegen Differentialbruchs aus. 


einen neuen serienmäßigen Spyder-Motor erhalten hatte, der jedoch so 
spät in Buenos Aires eintraf, daß ihn Juhan nagelneu und ohne die Mög- 
lichkeit ihn vorher einzufahren, einsetzen mußte. Juhan war deshalb am 
Anfang gezwungen, verhalten zu fahren, holte aber später ganz schön 
auf, nachdem der Motor schließlich eingelaufen war. Als er sich dann an- 
schickte, den Maserati näherzurücken, die übrigens mehrmals an die Boxen 
mußten, um Wasser nachfüllen zu lassen, bzw. eine defekte Kupplung 
zum Durchhalten zu bewegen, geriet Lopes, der inzwischen den Wagen 
übernommen hatte, angeblich wegen Bremsschadens aus einer Kurve und 
gegen einen Strohballen, wobei der Olkühler abgerissen. wurde. Lopes 
schob den Wagen dann an die Boxen, wo man den Olkühler noch während 
des Rennens reparieren konnte, so daß der Porsche noch das Ziel erreichte. 
Porsche Nr. 2, von den Argentiniern Mayol und Gobbi abwechselnd ge- 
steuert, schied schon sehr bald aus. Blieb dann noch der letzte Porsche 
übrig, und zwar ein von dem nach Argentinien ausgewanderten Rhein- 
länder Delfosse gebauter Wagen, bei dem ein 1953er Supermotor als An- 
triebsaggregat in einem alten Gordini-Porsche-Chassis untergebracht war. 


Delfosse hielt ganz schön mit, mußte aber wegen starken Ölverlusts ziem- 


lich oft an die Boxen, um Ol nachfüllen zu lassen, war dann noch wegen 
Schaltschwierigkeiten schwer gehandicapt und schob schließlich trotz der 
Hitze seinen Porsche die letzten 2 km über eine ansteigende Strecke ins 
Ziel. Die ersten beiden Plätze in der 1,5 Literklasse fielen also an die 
Maserati, die nächsten beiden an die Porsche. 


Das Interesse des Publikums war noch geringer als im Vorjahre, fast 
sieben Stunden dauernde Rennen sind eben bei dieser Hitze viel zu lang, 
auch für die sonst motorsportbegeisterten Südamerikaner. Der Haupt- 
anziehungspunkt dieses Rennens war natürlich Fangio, der im Vorjahre 
bekanntlich nicht am Sportwagenrennen teilgenommen hatte. Der Start 
erfolgte erstmals nach Le Mans-Art, und schon in der dritten Runde scho- 
ben sich die beiden 4,9 Liter Ferrari von Fangio und Musso an die Spitze. 
Es hatte anfangs den Anschein, als würden die beiden Ferrari das Rennen 
unter sich ausmachen, aber von Runde zu Runde pirschte sich Moss an die 
Spitzengruppe heran, hinter der sich vorerst noch der Vorjahressieger 
Saenz Valiente auf einem 4,9 Liter Ferrari älterer Bauart hielt, der jedoch 
wenig später weit zurückfiel, als er wegen Reifenschadens an einen Rand- 
stein geriet. 


In der 38. Runde übergab Fangio dann seinen Wagen an Castellotti, 
und zwei Runden später ließ sich Musso von dem wieder prächtig fahren- 
den Collins ablösen. In der Zwischenzeit hatte Moss die Spitze über- 
nommen und seinen Vorsprung auf Collins um 14 Sekunden erweitert. 
Castellotti war ein Hund in den Wagen gelaufen, und die dabei einge- 
beulte Karosserie hatte einen Reifenschaden verursacht, der ihn eine Runde 
kostete. Fangio sollte dann den Wagen von Musso/Collins übernehmen, 
der aber wegen Differentialbruchs das Rennen nicht fortsetzen konnte. Der 
Vorsprung von Moss hatte sich weiter vergrößert, und der Engländer 
übergab in der 53. Runde das Steuer an Menditeguy. Moss hielt aber nur 
17 Runden an den Boxen aus, da der der inzwischen wieder im Rennen 
befindliche Fangio zusehends aufholte. 20 Runden dauerte nun die Ver- 
folgungsjagd von Fangio auf Moss, und es schien sich eine ähnliche Situa- 
tion anzubahnen wie beim Grand Prix, jedoch war der Vorsprung des 
Engländers diesmal größer, da kam Fangio zu Fuß an die. Boxen zurück. 
Er hatte den Ferrari ebenfalls wegen Differentialbruchs unterwegs stehen 
lassen müssen. Moss brauchte nun nichts mehr zu riskieren und siegte klar 
vor dem belgisch/amerikanischen Paar Gendebien/Hill, die Ferraris Ehre 
retteten. Wie sich Fangio später äußerte, war ihm der 4,9 Liter Ferrari 
trotz erheblicher Leistung zu schwer für diesen Kurs. Es handelte sich bei 
dem von Fangio/Castellotti und Musso/Collins gesteuerten Wagen um den 


verbesserten Zwölfzylinder 4,9 Liter, der eine Leistung von über 360 PS 


haben soll. 


Ergebnisse: 1. Moss/Menditeguy (Engl./Arg.) Maserati 3000, 6:39:37,9 = 154,68 km/st 
(Sieger der Klasse bis 3000 ccm); 2. Gendebien/Hill (Belg./USA) Ferrari 3500, 2 Rd. zu- 


rück; 3. Behra/Gonzalez (Frankr./Arg.) Maserati 3000, 3 Rd. zurück; 4. De Tomaso/ 
Tomasi (Agentinien) Maserati 1500, 10 Rd. zurück (Sieger der Klasse bis 1500 ccm); 
5. Muro/Pola (Venezuela) Ferrari 2000, 11 Rd. zurück (Sieger der Klasse bis 2000 ccm). 


Der „Grand Prix-Katalog” 


Kürzlich flatterte mir eine Pressemitteilung 
des A. v. D. auf den Tisch, die über zwei Ergeb- 
nisse einer FIA-Tagung, oder genauer gesagt, 
einer Tagung der Sportkommission der FIA be- 
richtete. Das eineNovum, das da gemeldet wurde, 
war die Einführung einer „Europa-Bergmeister- 
schaft“ für bzw. ab 1957 — diese Maßnahme 
muß eigentlich jeder Motorsportfreund begrüßen, 
schon deshalb, weil eine solche Meisterschaft auf 
das Thema Bergrennen hinweist —, ein Thema, 
das allerdings in Deutschland sehr stiefmütterlich 
behandelt wird. Ich denke mit einer gewissen 
Wehmut an die Zeiten zurück (anfangs der drei- 
ßiger Jahre), in denen es in Deutschland eine 
große Anzahl kleiner Bergrennen gab, und Na- 
men wie Kesselberg, Lückendorf, Schauinsland, 
Gabelbach, Dreifaltigkeitsberg, haben heute noch 
einen guten Klang. Bergrennen sind nämlich a) 
eine weit ungefährlichere Sache als Rundrennen, 
b) eine weit weniger kostspielige, c) eine auch 
von lokalen Clubs zu bewältigende, und aus allen 
diesen Gründen sind Bergrennen geradezu ideale 
Nachwuchsförderungsrennen. Caracciola, Stuck, 
v. Brauchitsch, Prinz zu Leiningen, v. Delius, 
Bäumer, v. Morgen, Burggaller und viele andere 
mehr, die später im Grand Prix-Wagen saßen, 
haben in Bergrennen damals zeigen können, daß 
sie zur Elite gehören. In der Schweiz gibt es eine 
Vorschrift, nach der ein junger Fahrer erst einmal 
ein Bergrennen erfolgreich absolviert haben muß, 
ehe man ihn zu einem größeren Rundrennen zu- 
läßt — sehr vernünftig gedacht, daß man zu- 
nächst gegen die Zeit und dann erst zusätzlich 
gegen andere Konkurrenten fährt, 

Aber alle diese Gedanken sind im Augenblick 
rein theoretisch zu verstehen, denn es gibt bei 
uns keine Bergrennen — nicht etwa, weil die 
Clubs und die Fahrer keine wollten — ganz im 
Gegenteil. Aber das Verkehrsministerium will 
nicht. Denn alle Bergrennstrecken sind öffentliche 
Straßen, und öffentliche Straßen dürfen bekannt- 
lich, auch wenn abgesperrt, nicht mehr für Auto- 
mobilrennen benutzt werden (von der Solitude- 
strecke und der Avus abgesehen). Es ist sehr be- 
dauerlich, daß man einerseits den Mangel an 
guten deutschen Nachwuchsfahrern beklagt und 
auch den Mangel an Gelegenheit für diese jungen 
Fahrer, andererseits aber — sozusagen im glei- 


chen Atemzug — alle Möglichkeiten versperrt, 
die für den Nachwuchs bestehen könnten. Und 
man sage doch nicht, man könnte Bergrennen 
unter Benutzung des Nürburgrings austragen 
(von Breidscheid bis zur Hohen Acht). Erstens 
liegt die Bedeutung der Bergrennen für den Nach- 
wuchs in der Billigkeit eines solchen Unterneh- 
mens — wenn ein Mann aus Oberbayern immer 
erst zum Nürburgring fahren muß, wird das ein 
teures Vergnügen. Zweitens ist der Nürburgring 
für ein Bergrennen total ungeeignet, denn auf 
dem langen Stück von Breidscheid bis zur Hohen 
Acht gibt es selbst für einen Porsche Super nur 
drei Kurven, die man anbremsen muß, für einen 
VW (und Bergrennen sollen ja auch für Touren- 
wagen da sein, wie man das in der Schweiz 
sieht) gibt es nur noch eine (auf 5 km Distanz). 
Bergrennen sollten aber eher so aussehen, daß 
auf einen Kilometer 5 Kurven kommen. Drittens 
erreicht man beim „Bergrennen“ am Nürburg- 
ring sehr hohe Geschwindigkeiten, was bei einer 
sehr kurvenreichen Strecke nicht der Fall ist; 
die kurvenreiche Strecke ist also die ungefähr- 
lichere. 


Genug davon. Man schüttet eben hierzulande 
gerne die Kinder mit dem Bade aus. 


In der FIA-Sportkommission-Sitzung wurde 
aber laut dieser Pressemitteilung noch etwas be- 
schlossen, eine Registrierung und Einstufung 
jener Fahrer, die zur „internationalen A-Klasse“ 
gehören sollen. Diese Meldung ist in fast allen 
Tageszeitungen abgedruckt worden mit Erwäh- 
nung der 27 Namen (worunter sich drei Deutsche 
befinden). Wozu diese Einstufung? 


Es handelt sich dabei um alle jene Rennfah- 
rer, die in den letzten Jahren an Grand Prix- 
Rennen teilgenommen haben; es ist also ein Kata- 
log der Grand Prix-Fahrer, wenn man so sagen 
will. Ein solcher Katalog ist verhältnismäßig ein- 
fach aufzustellen, man braucht nur die Teilneh- 
merlisten der Großen Preise durchzugehen, es 
sind ja immer wieder dieselben Namen. Ein Laie 
würde fragen: Man hat diese Einstufung wohl 
gemacht, damit in Zukunft nur diese Männer in 
den Großen Preisen fahren dürfen? Nein, so ist 
es nicht. Das wäre auch ungerecht, denn wenn. 
heute ein ‘prominentes Werk einen Nachwuchs- 


fahrer anbringt, so könnte dieser ja zunächst gar 
nicht starten, während doch seine Benennung 
durch das Werk eine Gewähr dafür bietet, daß 
er „grand prix-reif“ ist. Mit der Einstufung, so 
heißt es, sollen „die Spitzenkönner von nicht be- 
vorrechtigten Wettbewerben unter bestimmten 
Voraussetzungen ferngehalten werden“. Auf 
deutsch: Ein Behra, ein Fangio, ein Herrmann, 
ein Musso, ein Moss dürfen nicht bei einer klei- 
neren Lokalveranstaltung starten, wo man dem 
Nachwuchs einen Raum geben will. 

Und nun möchte ich gerne wissen, ob diese 
Welt-Elitefahrer Interesse daran haben, eine Zu- 
verlässigkeitsfahrt rund um den Sowieso-Wald 
zu bestreiten? Als ob diese Elite nicht völlig da- 
mit ausgelastet wäre, ihre Großen Preise und 
internationalen Rennen mitzufahren! Mir ist der 
Fall wenigstens noch nie begegnet, daß sich einer 
der Großen bei einer Liliput-Veranstaltung „ein- 
gemischt“ hat, und sollte er es aus Spaß einmal in 
10 Jahren tun, braucht man dafür doch weiß Gott 
keine großen FIA-Beschlüsse. 

Ich halte diesen Katalog für reine Spielerei. 
Er wird zwar unter den sportlich interessierten 
Lesern eine gewisse Diskussion hervorgerufen, 
warum z.B. die Amerikaner Hill, Shelby, Gre- 
gory und Fitch da nicht erscheinen, warum Gen- 
debien nicht auftaucht und wo Mieres geblieben 
ist, während man den alten Papa Rosier (nicht 
dagegen den noch viel aktiveren Chiron) auf- 
führt und die Belgier Claes und Pilette, man 
wird vielleicht auch darüber diskutieren, inwie- 
weit Piloten, die sich zurückgezogen haben, im 
Katalog sozusagen noch „honoris causa“ erschei- 
nen sollen — aber im Grunde ist der ganze Kata- 
log total überflüssig und man: möchte sagen: si 
tacusisses — wenn die FIA-Sportkommission ge- 
schwiegen hätte und keine solche Liste veröffent- 
licht, dann würde jetzt nämlich niemand auf- 
stehen und sagen: Wozu? Hat die FIA wirklich 
nichts Besseres zu tun als solche Kataloge zu 
machen? Wäre es nicht viel nützlicher, wenn man 
sich in der dazu aufgewandten Zeit z. B. mit den 
Bestimmungen über die Serienmäßigkeit der 
Gran Turismo-Wagen beschäftigen würde, wo 
noch vieles im argen liegt? 

Das ist jedenfalls meine Meinung dazu. 

Richard von Frankenberg 


Rallye-Präliminarien 


Der Entschluß, eine Rallye zu fahren, kommt 
über Nacht. Man hat den Wagen, sehr viel Be- 
geisterung und wenig Geld; nichts mehr. 

Wen könnte man als Beifahrer nehmen? Jo- 
hannes? Fährt vielleicht zu schnell und wäre 
besser für ein Rennen wie Le Mans, wo man 
nicht die Qual des Danebensitzens durchzu- 
stehen hat. 

Ferdinand? Könnte eigentlich der Mann sein, 
wenn er sonst verträglicher wäre; außerdem 
Wird er immer selber fahren wollen. Geht also 
auch nicht. 

, Peter? Fährt ruhig, ist sehr zuverlässig, hat 
eine große Ausdauer und Sicherheit, kann aber 
ausgerechnet in diesem Monat nicht weg, weil 
Seine Frau ein Kind erwartet. 

Die Herren hätten wir alle durch, wie wäre 
es mit Roberta? Sie fährt gut, kennt alle Straßen 
-uropas, weiß genau beı einer Panne, wo es 
liegt, kann Sprachen, gut Wegweiser . lesen, 
ann... die Tür öffnet sich und es steht die 
essere Hälfte vor einem. Einen Moment nach- 
enken — Vielleicht wollen wir nicht mit Ro- 
erta fahren! Den Beifahrer werden wir also 
Später finden. 


Die Ausschreibung kann man jetzt schon 
bestellen. Sie trifft bald ein und soll bis ins 
kleinste durchstudiert werden. Über die Hand- 
habung gibt es verschiedene Ansichten. Der eine 
kompliziert jeden Paragraphen, der andere 
schaut sie kaum an. Schmerzhafter ist aber der 
Moment, wo man zum Zahlen der Einschreibe- 
quote schreiten muß! 

Nun hat gerade Josef angerufen, auch einen 
Beifahrer suchend — an ihn hatte ich nicht 
gedacht. Es beginnen nun die langen Vorbespre- 
chungen, die hier und da von den jeweiligen 
Damen boykottiert werden. Zuerst wird mit 
der Bildung einer Damenequipe gedroht, und 
zwar mit dem jeweiligen Hausopel oder Volks- 
wagen. Josef bekommt dann von seiner Frau 
folgendes zu hören: 

„Aber Liebling, du bist doch viel zu alt für 
eine solche Strapaze. Du schläfst ja jeden Abend 
schon beim Zeitungslesen ein. Wie wird es erst 
in den Dolomiten werden? Außerdem hast du 
Kinder zu Hause... Und mit welchem Geld 
willst du diese lange Reise unternehmen? ... 
Gut, gut, fahre nur und hoffentlich startet ihr 
recht bald“, sagt sie einige Tage später, 
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„denn du bist in der letzten Zeit gar nicht 


“mehr zu genießen, in Gedanken bist du schon 


abgereist.“ 


Der Angriff der Damen wäre also überstan- 
den, und wir gehen an die Zubehör-Industrie. 


Erst die Reifen: Ein riesiger, moderner Bau, 
ganz aus Glas, wo jeder den anderen beobachten 
kann. Man meldet sich an, setzt sich und sagt 
zuerst gar nichts, weil man in solch großen 
Hallen vor seiner eigenen Stimme Angst be- 
kommen könnte. Nach einiger Zeit geht eine 
Nebentür auf und ein älterer Herr kommt auf 
uns zu, fragt uns sehr höflich, was wir wollen 
und womit er uns helfen kann. 


»Wir möchten demnächst die weltberühmte 
internationale Rally Salo fahren. Da wir mit 
unserem neuhergäfichteten ‚Valva 40 B“ aus- 
gezeichnete Siegeschancen haben, möchten wir 
uns erkundigen, ob Ihre Firma uns für diese 
Fahrt Ihre Erzeugnisse kostenlos überlassen 
würde“, 

...stammelt einer von uns. Der ältere Herr 
schaut etwas verdutzt und überlegt einen Augen- 
blick, und antwortet: 


„Wenn Ihre Rallye nicht nach Klemensland 
führen würde, sondern nach Pandittal, wäre alles 
zu machen. In Klemensland ist eine eigene 
Reifenindustrie und die Zölle sehr hoch.“ 

Wir wandern also weiter von Glashaus zu 
Glashaus mit der stillen Hoffnung, daß einer 
doch noch Verständnis zeigen wird, was auch 
nach einigen Tagen erfolgt. 

Die Nummernschilder sind mittlerweile ein- 
getroffen und montiert. Der Durchschnittszähler, 
Sucher, Kartentisch mit fast geplatztem Gummi- 
band auch angebracht. Nur die Stoppuhr ist 
nöch beim Uhrmacher, sie wird bis übermorgen 
hoffentlich auch da sein. Der Start ist möglichst 
unbequem um die Mitternachtszeit. 

In Pondernach eingetroffen, gehen wir so- 
fort zur Abnahme und erfahren dort, daß wir 
die kleinen Löcher auf unsere Zylinderkopf- 
bolzen und an der Olwanne nicht durchgebohrt 
haben. Ich glaube, sie könnten sich bei uns die 
Mühe sparen, denn wir wissen weder den Zylin- 
derkopf abzumontieren, geschweige ihn wieder 
aufzusetzen. Reglement bleibt Reglement, wir 
bohren überall Löcher hinein und rasen wieder 
zur Abnahme zurück, die jetzt überfüllt ist, so 
daß man Zeit hat, die anderen Konkurrenten 
zu beschnüffeln, um mit Erstaunen festzustellen, 
daß alle viel besser über die Fahrt orientiert 
sind. 

Am späten Nachmittag ist noch eine 
Streckenbesprechung beim Automobilclub, wo 
man in vier Sprachen, von denen selbstver- 


In Mendoza, der am Ostfuß der Kor- 
dilleren gelegenen wunderschönen argen- 
tinischen Kurstadt, fand im neuerbauten 
Autodromo auf einer 4,18 km langen Bahn 
der Große Preis der Stadt Buenos Aires 
für Rennwagen der Formel I als letzte 
Veranstaltung der argentinischen Haupt- 
saison statt. Wiederum stellten die beiden 
italienischen Rennställe von Maserati und 
Ferrari die Hauptgegner und einzigen 


verspricht, dann dürften die Grands Prix 


ständlich keine zu verstehen ist, da der Vor- 
tragende sie selbst kaum beherrscht, über die 
Schwierigkeiten der Organisation und die 
Selbstlosigkeit deren Mitglieder aufgeklärt wird. 
Zum Sitzen ist auch nichts vorgesehen, so daß 
man sich am Boden bequemt. 

Hier beginnt das eigentliche Kasernenleben. 
Die nächsten Tage werden mit Prüfungen, die 
Nächte mit Kontrollen bespickt werden. Über 
die Einzelheiten der kommenden Fahrt, durch 
unsere zukünftigen Leidenskameraden bestens 
aufgeklärt (nicht durch die Leitung), wandern 
wir in unser Hotel zurück, um zu essen. 

Die Tische im Speisesaal sind von den ver- 
schiedensten Menschentypen belegt. Hier einer, 
der noch sehr städtisch angezogen ist, dort 
ein anderer, der sich äußerlich auf die schlimmsten 
Pannen vorbereitet hat, Monteursuniform mit 
sehr viel Reißverschlüssen, die wie Mensur- 
narben an seinem ganzen Körper leuchten. 
Rechts neben uns ein Tisch gespickt mit Ther- 
mosflaschen und Hallo-Wach-Päckchen, dahinter 
zwei nervöse Gestalten. In der Mitte des Saales 
rast ein schwergeprüfter Kellner ziellos umher; 
der ungewohnte Andrang bringt ihn ganz atıs 


der Fassung. Jeder schreit ihm etwas zu — er 
versteht kein Wort. Ganz hinten ein Tisch mit 
einer Werksmannschaft, die man sofort als 


solche erkennt, weil alle eher traurig und be- 
sorgt aussehen. Besorgt müßten eigentlich Josef 
und ich sein, denn wir sind zum ersten Male 
hier, haben die Aussschreibung kaum gelesen, 


- schon hinunter und zahle.“ 


die Pässe nicht trainiert und stehen machtlos 
jeder zukünftigen Panne gegenüber. 

Auch das Problem des Schlafens vor dem 
Start wird sehr verschieden gehandhabt. Der 
eine schläft seelenruhig bis kurz vor dem Start, 
der andere kann nur von einer Seite des Bettes 
zur anderen dauernd die Schlafposition suchen 
und findet sie erst dann, wenn der Wecker ge- 
läutet hat. \ 

„Schnell, schnell, wir haben nur noch drei- 
Big Minuten —* 

„Hast du die Orangen eingepackt? Ich gehe 


„Wo ist unser Wagen? Ah, dort drüben. 
Komm, schmeiß das Gepäck hinein.“ B 

Schlüssel hinein — Kontakt — Anlasser ..., 
Wieder Anlasser... Komisch, unsere „Valva“ 
will nicht anspringen. 

Jetzt sind wir hierhergekommen und schon 
streikt de$S... kiste! Wie die zu Hause lachen 
werden! 

Wir probieren wieder, aber vergebens. Ich 
mache die Haube auf, Josef drückt auf den An- 
lasser, ich schaue in den Motor hinein, sehe 
nichts. Beim Einsteigen merke ich aber, daß der 
Benzinhahn abgestellt war. Ein Schrei der Er- 
lösung. Einige Minuten später stehen wir am 
Start. Dreißig Sekunden... Fünf... Vier... 
Drei... Zwei... Eins... Los!! 

Und wir fahren in die dunkle Nacht hinein. 

Das Abenteuer hat begonnen. { 

Paul Fürst Metternich 


Normalerweise findet die alljährlich auf 
dem Salzsee von den Amerikanern ver- 
anstaltete Rekordwoche im August oder 
Anfang September statt. 

* 


Als zweiter Wertungslauf für die Euro- 
päische Tourenwagenmeisterschaft läuft 
vom 24. bis 28. Februar die Rallye Sestriere 
(Italien). Zugelassen sind serienmäßige 


Konkurrenten des über 251,05 km führen- 
den Rennens. Fangio war natürlich darauf 
aus, seine bei den 1000 km von Buenos 
Aires erlittene Niederlage durch Moss 
wieder wettzumachen und legte von An- 
fang an ein außergewöhnlich scharfes 
Tempo vor. Der dreifache Weltmeister 
siegte dann auch klar vor Moss und Behra, 
beide auf Maserati. Seine Stallkameraden 
Castellotti und Musso schieden wegen 
Maschinenschadens aus. Ergebnisse: 1. 
Fangio (Argentinien) Ferrari 1:52:38,9 = 
133,72 km/st; 2. Moss (England) Maserati, 
1:53:17,5; 3. Behra (Frankreich), Maserati, 
1:53:20; 4. wer (Argentinien), Ma- 
serati, I Rd. zurück Collins (England), 
Ferrari; 6. Gendebien (Belgien) Ferrari. 


Einiges wäre noch zum ersten Weltmei- 
sterschaftslauf um den Großen Preis von 
Argentinien zu sagen. So scheinen die 
Ferrari-Techniker nicht ganz unschuldig an 
den Schwierigkeiten zu sein, die Fangio 
schon nach den ersten Runden mit seiner 
Maschine hatte. Der Lancia des Weltmei- 
sters war zuerst mit dem leistungsstärk- 
sten V 8-Zylinder-Motor mit dem neuen, 
bei Ferrari entwickelten Zylinderkopf aus- 
gerüstet worden. In der Nacht zum Sonn- 
tag wurde man bei Ferrari jedoch bezüg- 
lich des Stehvermögens dieses Motors 
skeptisch und baute noch am Morgen des 
Renntages ein anderes Aggregat ein, das 
eine geringere Spitzenleistung aufwies, 
dafür aber standfest zu sein versprach. 
Natürlich hatte man keine Zeit mehr für 
Einstellversuche und ließ Fangio mit dem 
gefühlsmäßig einregulierten Motor star- 
ten. Die Folgen sind bekannt. 

Ferrari hatte nicht weniger als fünf ver- 
schiedene Typen mit nach Argentinien ge- 
bracht, um eben das leistungsstärkste Mo- 
dell herauszufinden. Anscheinend_ist das 
der von Ferrari im Motor und Fahrwerk 
verbesserte Lancia. Es sollte nicht über- 
raschen, wenn dieses Modell in Monte 
Cario zum Einsatz kommen wird, denn 
Fangio hat sie alle ausprobiert, bevor er 
sich für den Lancia entschloß. Was den 
Maserati betrifft, so ist Moss mit ihm sehr 
zufrieden und hofft, daß der in Vorberei- 
tung befindliche Einspritzmotor über eine 
noch günstigere Leistungskurve verfügt als 
das im Augenblick verwendete Triebwerk. 
In der Leistung ist der Lancia anscheinend 
dem Maserati doch noch überlegen. Jeden- 
falls kann man auf die europäische Saison 
gespannt sein, und wenn die englischen 
Wagen halten, was man sich von ihnen 
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noch interessanter werden, als sie es mit 


Fangio und Moss in zwei verschiedenen 
Wagen allein schon sind. Übrigens, über 
den Maserati-Protest hat die Sportkom- 
mission des argentinischen Automobil- 
clubs bis zur Stunde noch nicht entschieden. 


Ergänzend zu der ag der Internatio- 
nalen Sportkommission in Monte Carlo 
seien noch einige Punkte angeführt, die 
sich mit der Formel 1 befassen. Die zur 
Zeit gültige Formel 1 (bis 2500 ccm ohne 
und bis 750 ccm mit Kompressor) soll bis 
zum 31. 12. 1959 verlängert yes wobei 
jedoch vorgesehen ist, ab 1. 1958 die 
Möglichkeit der freien Krettstoffaranl auf- 
zuheben und die Verwendung eines ein- 
heitlichen Kraftstoffes in Form von 100- 
oktanigem Flugbenzin vorzuschreiben. Ab 
1. 1. 1957 soll eine neue Formel 2 ein- 
geführt werden, die für Rennwagen mit 
kompressorlosen Motoren bis 1500 ccm offen 
ist, und die mit 100 Oktan-Flugbenzin be- 
trieben werden müssen. Ferner soll die 
Formel 3 bis Ende 1959 Gültigkeit haben. 
Diese, von der Sportkommission gefaßten 
Beschlüsse, werden der vom 22. bis 25. Mai 
in Baden-Baden tagenden FIA-General- 
versammlung zur Annahme vorgelegt. 
Werden diese Vorschläge von der General- 
versammlung angenommen, dann dürfte 
die Daimler-Benz AG. vorerst im Grand 
Prix-Sport nicht mehr erscheinen, höchstens, 
daß man sich dort für die Formel 2 inter- 
essiert. Leider vermissen wir bei der 
Tagung der Sportkommission in Monte 
Carlo einen Beschluß, der die Begrenzung 
des Hubvolumens für Rennsportwagen zum 
Inhalt hat, oder andere zukunftweisende 
Gedanken in dieser Beziehung enthält. 
Denn gerade hier müßte schon seit Jahren 
etwas geschehen. Es geschieht jedoch leider 
anscheinend gar nichts. 


Neben Mike Hawthorn hat die Owen 
Racing Organization den Gewinner des 
Großen Preises von Syrakus 1955 auf Con- 
naught, Tony Brooks, für den neuen BRM 
verpflichtet . . . Moss war nach seinem 
Sieg im Großen Preis von Neuseeland nicht 
direkt nach Buenos Aires weitergeflogen, 
sondern zuerst nach Kalifornien, wo er mit 
einem Austin-Healey 100 S am Torrey 
Pines-Sportwagenrennen teilnahm. Er be- 
obachtete dort dann noch als Zuschauer 
das Hauptrennen, das Masten Gregory auf 
einem 3 Liter Maserati gewann und fuhr 
anschließend sofort zum Flugplatz, um 
seine Reise nach Südamerika fortzusetzen. 


In der Tat, ein vielbeschäftigter Mann ... 
Der Motor des zweiten Bugatti-Rennwagens 
läuft jetzt auf dem Prüfstand. Im Gegen- 
satz zum ersten Aggregat, das nur 7,3:1 
verdichtet war, weist dieser Motor jetzt 
eine Verdichtung von 12,5:1 auf. Bei ihm 
wird eine Leistung von über 260 PS er- 
wartet . . . Die Regierung des Kantons 
Bern hat die Durchführung des Großen 
Preises der Schweiz für Automobile und 
Motorräder auf der Bremgartenrundstrecke 
verboten. Die Ursache des Verbotes sei 
nicht allein auf die Vorkommnisse in Le 
Mans 1955 zurückzuführen, heißt es, son- 
dern auch auf die Tatsache, daß auf der 
Berner Rundstrecke von 1947 bis 1954 neun 
tödlich verlaufene Unfälle vorgekommen 
seien und 44 Personen verletzt wurden. 
Wir bedauern das Pech der Schweizer Ver- 
anstalter und wissen durchaus, daß nicht 
nur behördlicherseits Schwierigkeiten ge- 
macht werden, sondern auch von gewissen 
kirchlichen Kreisen. Manchmal fühlt man 
sich unwillkürlich in die Zeit zurückver- 
setzt, in der Männer wie Daimler und 
Benz unter dem Gespött der Leute mit 
ihren motorgetriebenen Kutschen zum 
erstenmal über die Straßen ihrer Heimat 
fuhren . . . Der bekannte und beliebte 
Rennfahrerausbildungskurs der schweize- 
rischen SAR, der bisher immer in Campione 
und Monza stattfand, wird diesmal vom 
10. bis 13. Mai 1956 nur in Monza durch- 
geführt werden . . . Die Sportkommission 
der FIA hat anläßlich ihrer Tagung in 
Monte Carlo auch den Porsche-Typ Carrera 
in die Gran Turismo-Kategorie eingestuft 
Ein Museum, das sich mit der histori- 
schen Entwicklung des Zweirades befaßt, 
will die Stadt Neckarsulm am 19. Mai er- 
öffnen. Dieses Museum soll auch die 
letzten Weltrekordmaschinen enthalten. 


Wilhelm Herz und H.P. Müller werden 
die Fahrer der im Laufe dieses Sommers 
auf den Bonneville Salt Flats im amerika- 
nischen Staate Utah zur Durchführung ge- 
langenden NSU-Rekordversuche sein. Wie 
man hört, wird Müller die Rekorde der 
Klasse bis einschließlich 250 ccm angreifen, 
während sich Herz die Kategorien ab 
350 ccm vornimmt. Neben mit Saugmotor 
ausgerüsteten Maschinen, soll auch eine 
Kompressormaschine zum Einsatz kommen. 
Das genaue Rekorddatum steht noch nicht 
endgültig fest, da die Tragfähigkeit des 
Salzes vom Wetter abhängig ist. War das 
vorangegangene Jahr trocken, dann ist der 
Salzsee zu einem früheren Termin benutz- 
bar als nach einem regenreichen Jahr. 


ler Heft a/iess 


Tourenwagen bis 750, 1300, 2000 und über 
2000 ccm, dann Spezialtourenwagen und 
Gran Turismo-Fahrzeuge bis 1300, 2000 und 
über 2000 ccm. Der neue Porsche-Carrera 
muß also in der 2 Liter-Klasse starten, 
dürfte aber rein leistungsmäßig auch dort 
gute Aussichten haben, wogegen natürlich 
der Porsche 1600 Super ins Hintertreffen 
gerät. Nicht anders verhält es sich mit dem 
DKW-Meisterklasse, der in der 1300er Kon- 
kurrenz auf motorisch stärkere Fahrzeuge 
trifft. Startorte sind Brüssel, London, Frank- 
furt, München, Nizza, Paris, Bologna, Mai- 
land, Rom und Turin. Von diesen Orten 
aus führen sämtliche Fahrtrouten nach 
Sestriere, und die Teilnehmer haben dann 
eine gemeinsame Strecke abzufahren, in 
die u. a. Geschwindigkeitsprüfungen in 
Monza, Modena und Imola sowie Berg- 
rennen, Beschleunigungs- und Bremstests 
eingebaut sind. Nach der Ankunft am End- 
ziel Sestriere haben die sechs Erstplacier- 
ten jeder Klasse eine Geschwindigkeits- 
und Gleichmäßigkeitsprüfung über drei 
Runden mit fliegendem Start auf einem 
Bergkurs zu absolvieren. 


* 


Die Veranstalter des internationalen 
12 Stunden-Rennens von Sebring, das als 
zweiter Lauf für die Weltmeisterschaft der 
Sportwagen gewertet wird, haben die 
Firma Porsche eingeladen, eine Werks- 
mannschaft von 2 Wagen zu dieser Ver- 
anstaltung zu entsenden. Porsche beabsich- 
tigt, die beiden Fahrzeuge mit einem 
amerikanischen und einem deutschen 
Fahrerteam zu besetzen. Der neue Porsche- 
Rennsportwagen wird in Florida erstmals 
auf eine Reihe von 1,5 Liter Maserati 


treffen. 
* 


Der belgische Automobilrennfahrer John 
Claes, der auf Grand Prix- und Sportwagen 
startete und auch im Tourenwagensport 
einen Namen hatte — er gewann zweimal 
Lüttich-Rom-Lüttich — verstarb im Alter 
von 38 Jahren in Brüssel. Claes war mehr- 
mals Belgischer Automobilmeister. 

* 


Insgesamt 225 Fahrer haben für die vom 
16. bis 19. Februar stattfindende ADAC- 
Wintersternfahrt nach Garmisch-Parten- 
kirchen ihre Nennung abgegeben. Außer 
einer Zuverlässigkeitsfahrt steht den Teil- 
nehmern eine Bergprüfung, die von Grain- 
au zum Eibsee führt, und eine Slalom au 
dem Eibsee bevor. GUMO 


Die Notwendigkeit, sich als Kraftfahrer bei nächtlichen Fahrten gegen die Blend- 
wirkung des Gegenverkehrs zu schützen, dürfte jeder bereits erkannt haben. 
Fraglich war nur, wie die blendenden Lichtstrahlen zu dämpfen, ohne dabei das 
zum Sehen benötigte Licht abzuhalten. Diese Möglichkeit ergaben erst die neve- 
sten Erkenntnisse auf den Gebieten der Optik, Chemie und Technik, die bei dem 


Nachtblendschutz 55 DPa. 


zur Anwendung gelangten 


Rechts oben zeigen wir Ihnen zwei Fotografien einer gleichen Situation, die 
obere ohne, die untere mit NACHTBLENDSCHUTZ 55. Unten links ist ein am 
Fahrzeug befestigter NACHTBLENDSCHUTZ 55 abgebildet. Die beiden waag- 
rechten Stängchen halten je ein Lichtfilter, wobei das 1. (größere) Filter zum 
Teil durch ein 2. Filter bedeckt wird. Beide Filter sind sowohl waagrecht wie 
senkrecht einstellbar 


Schlecht beleuchtete oder durch Nebel nur als graue Masse sichtbare Gegen- 
stände werden durch das 1. Filter detailreicher und sind gelb, aber besser zu 
sehen. (Lichtstrahlen werden gelb gefärbt!) 


Interessant sind die Eigenschaften des 2: Filters, das durch gelbe Lichtstrahlen — 
je nach deren Helligkeit —-— von Orange über Rot bis Violett fluoresziert. Die 
schwachen Strahlen erscheinen demnach leuchtend hell, die grellen Strahlen 
„leuchten“ dagegen dunkelviolett, wodurch sie allein schon wesentlich an Blend- 
wirkung verlieren. Durch die Eigentümlichkeit, daß gelbes Licht von violetten 
Filtern „geschluckt“ wird, werden die blendenden Strahlen noch mehr gedämpft 
und zurückgehalten — sie versperren sich gewissermaßen selbst den Weg! 
Schwache Strahlen erregen das 2. Filter dagegen nur Orange oder Rot und gel- 
bes Licht wird von orange oder roten Filtern nicht geschluckt 


Die Kombination beider Filter hat einen Kontrastausgleich zur Folge, durch den 
die sonst überstrahlten Gegenstände sichtbar und störende Blendwirkungen ver- 
hindert werden. Das dabei zu sehende Bild hat einen warmen, organgefarbigen 
Ton, der selbst bei Gegenverkehr das Fahren gemütlich erscheinen läßt. 


Durch die für schwache Lichter aufhellende Wirkung kann der NACHTBLEND- 
SCHUTZ 55 auch bei schlechter eigener Beleuchtung oder bei Regenwetter un- 
bedenklich vorgeschaltet bleiben. Rote und gelbe Warn- und Schlußlichter oder 
die entsprechenden Farben der Verkehrsschilder sind dabei besser als ohne 
NACHTBLENDSCHUTZ 55 zu sehen. Sichtverbesserung bei Nebel, leichte An- 
bringungsmöglichkeit, unzerbrechliche Filter, leichte Handhabung, Hochglanz- 
verchromung und andere hier nicht oder nicht ausreichend beschriebene Eigen- 
schaften machen den NACHTBLENDSCHUTZ 55 zu einem unentbehrlichen Hilfs- 
gerät und Kraftfahrzeug-Zubehör 


Der NACHTBLENDSCHUTZ 55 DPa. kann zur Zeit für jeden Personenwagen, Lkw 
und Omnibus geliefert werden 


Wir wollen Ihnen die Gelegenheit geben, sich risikolos von der 
erstaunlichen Wirkung des NACHTBLENDSCHUTZ 55 DPa. zu 
überzeugen und garantieren die anstandslose Zurücknahme jeder 
Nachnahmesendung bei Nichtgefallen innerhalb 8 Tagen und 
vergüten in diesem Falle Nachnahmebetrag und Portospesen! 


Preis: 27,40 DM einschl. Verpackung 
Lieferung: Portofrei gegen Nachnahme 


Fordern Sie bitte ausführliche Prospekte an oder senden Sie uns noch heute 
Ihre Bestellung 


Ausschneiden, ausfüllen und aufkteben auf eine Postkarte der unten vorgedruck- 
ten Bestellung genügt. Wenn Sie keine Freimarke zur Hand haben, können Sie 
Ihre Bestellung auch so in den Postkasten werfen! 


Senden Sie bitte wie in der Zeitschrift 
AUTO, MOTOR und SPORT angeboten: 


Kostenlos und unverbindlich Prospekte über An 


den NACHTBLENDSCHUTZ 55 DPa. 
ERHRNe: Stück NACHTBLENDSCHUTZ 55 DPa. Nachtblendschutz 55 


zum Preise von DM 27,40 per Stück frei an 
meine Anschrift, gegen Nachnahme, für mein Erhard Braun 


Fahrzeug (Type) 


Frankfurt /Main I 
Schließfach 52 32 


(Unterschrift, Absender) 
Nichtzutreffendes bitte streichen! 


Der Führerschein oder das dicke Ende 


ES gibt Männer, die ihren Frauen zu Weih- 
nachten oder zum Geburtstag kleine Zet- 
telchen schenken, auf denen in ungelenker Kunst- 
schrift steht „GUTSCHEIN FÜR .. .“ Diese 
Gutschein-Schenker halten sich für besonders 
schlau: sie sparen sich die Jagd nach dem Ge- 
schenk und ihren Frauen nach dem Fest das Um- 
tauschen. Jeglicher Ärger ist bei ihnen ausge- 
schlossen, und das Schenken wird zum ungetrüb- 
ten Vergnügen. 

So dachte auch mein Mann. Und in seiner gro- 
ßen Güte und Bequemlichkeit schenkte er mir zu 
Weihnachten einen „Gutschein für den Führer- 
schein der Klasse III“ sowie ein Anmeldeformu- 
lar für die Fahrschule Bruchmüller und Sohn. Was 
den Gutschein betraf, so erkannte ich ihn bald als 
eine Rechnung mit unbekannten Größen, aber 
das Anmeldeformular war eine reelle Sache, mit 
der sich sofort etwas anfangen ließ. 

Gleich nach dem Fest fing ich also an. Die 
Fahrschule Bruchmüller und Sohn erwies sich als 
ein vorzügliches Unternehmen, dessen besonderer 
Vorzug schon im Firmennamen, und zwar durch 
das schlichte „und Sohn“, angedeutet wurde. 
Man’ kennt aus Filmen und Romanen die emi- 
nente Bedeutung des gebräunten Skilehrers für 
die Wintersportbegeisterung der weiblichen Schü- 
ler, doch ist meines Wissens der viel größere, weil 
das ganze Jahr hindurch mögliche Einfluß des 
Fahrlehrers auf die Damen am Steuer noch nicht 
künstlerisch behandelt worden. Auch ich will auf 
dieses Thema nicht eingehen, denn es scheint mir 
ein zwar fruchtbares, aber weites Feld. 

Die Fahrschule Bruchmüller und Sohn also 
nahm sich meiner Ausbildung an. Der Unterricht 
bestand sowohl aus praktischen wie aus theore- 
tischen Übungen; die praktische Unterweisung er- 
teilte Bruchmüller jun., während sein Vater uns 
die gleichen Dinge in der Theorie beibrachte — 
eine Einteilung, die nach Veranlagung und Alter 
unserer beiden Lehrer die einzig richtige schien. 
Im Laufe des Lehrganges bestätigte sich übrigens 
wieder einmal die Erkenntnis, daß das weibliche 
Geschlecht weniger dem tiefschürfenden Denken 
als dem praktischen Handeln zuneigt. Auch ich 
zog bei weitem die Fahrstunden an Juniors Seite 


Autofahrer 
sind 


Schwerarbeiter 


und wer dies zuerst 
vergißt, sind meist... 


die Autofahrer! 


Eserscheint vielen selbstverständlich, 
stundenlang am Steuer zu sitzen, 
zwischendurch oder anschließendVer- 
handlungen zu führen und dann noch 
im Büro zu arbeiten. Selbst wer gute 
Nerven hatte, muß sie hierbei auf 


die Dauer verlieren ... 


Wer gute Nerven hat, sorge, daß er 
sie behalte, wer schlechte hat, sorge 


dafür, daß sie besser werden. 
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den Vorträgen Seniors über Park vorschriften und 
Oldruckbremsen vor. In den ersten Stunden, die 
ich am Steuer auf der Landstraße oder im Stadt- 
gewühle zubrachte, lag die starke Hand meines 
Fahrlehrers dicht neben der meinen auf dem 
Lenkrad, wodurch sich meiner ein recht angeneh- 
mes Fahrgefühl bemächtigte. Leider stellte ich mit 
fortschreitender Ertüchtigung fest, daß es sich da- 
bei nur um eine Vorsichtsmaßregel gehandelt 
hatte, die bei allen Anfängern angewandt wurde. 
Abgesehen von solchen kleinen Mißverständnis- 
sen verliefen jedoch alle meine Unterrichtsstunden 
in schöner Harmonie, die auch nicht getrübt 
wurde, wenn ich etwa beim Anfahren den fal- 
schen Gang erwischte und unsanft rückwärts auf 
ein hinter mir stehendes Fahrzeug auffuhr — es 
entstand natürlich nur ein mittlerer Sachschaden, 
und der Schulwagen war schon nach drei Tagen 
wieder gebrauchsfähig! —, oder wenn ich statt der 
Bremse die benachbarte Kupplung trat und mit 
aufheulendem Motor diesmal von vorn auf einen 
plötzlich bremsenden Lastwagen brummte. Alles 
dies ertrug Herr Bruchmüller jun. mit freund- 
licher Gelassenheit, und seine makellosen Zähne 
blitzten, wenn er mir am Schluß jeder Fahr- 


stunde lächelnd versicherte, es hätte alles noch - 


viel schlimmer kommen können! 


In jeder Weise weniger aufregend waren die 
theoretischen Unterrichtsstunden, die ich zweimal 
wöchentlich bei Bruchmüller sen. zu absolvieren 
hatte, obwohl sich dieser sehr bemühte, den oft 
zähen Stoff durch launige Scherze zu würzen. Da 
war zum Beispiel die gefürchtete Vorfahrt. Mit 
niedlichen Spielzeugautos mußte man auf einem 
Tisch demonstrieren, wer sie hatte oder nicht 
hatte. Um unser Interesse wachzuhalten, stellte 
Herr Bruchmüller humorige Fallen für unsern 
strapazierten Geist, wie etwa: „Wenn an einer 
Kreuzung von Straßen gleicher Ordnung aus allen 
vier Richtungen gleichzeitig vier Autos ankom- 
men, was geschieht dann??“ Das war wahrlich ein 
Problem, und nur unser Lehrer selbst wußte die 
Antwort: „Die Fahrer steigen aus und spielen 
auf der Kreuzung Skat. Wer dann gewinnt, hat 
die Vorfahrt!“, so verkündete er triumphierend, 
und seine anhänglichen Schüler lachten gehorsam, 


Dr. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf “AUTO waror 


Saoat 


daß die Stühle wackelten. Ständig erteilte er aus 
dem reichen Schatz seiner Erfahrungen solche 
beherzigenswerte Ratschläge. Was weiß ein Schü- 
ler beispielsweise schon davon, wie er sich an 
einem unbeschrankten Bahnübergang beiundurch- 
dringlichem Nebel verhalten muß, um ganz, aber 
auch ganz sicher zu gehen, daß gerade kein Zug 
kommt? Herr Bruchmüller, versiert in allen Le- 
benslagen, wußte auch hier Rat: man steige aus 
dem Auto, gehe auf den Bahnkörper und lege das 
Ohr auf die Schienen! Die männlichen Kursteil- 
nehmer nickten verständnisvoll- da sie Karl May 
gelesen hatten, uns Damen aber graute. — Leich- 
ter faßlich für alle war die Frage der Beleuchtung. 
Nachdem er alles gründlich erklärt hatte, faßte 
unser Lehrer den ganzen Komplex mit sprühen- 
dem Witz nochmals so zusammen: „Also Park- 
licht, das verwenden Sie im Park, damit Sie die 
Pärchen nicht aufschrecken; Fernlicht brauchen 
Sie, wenn Sie in die Ferne fahren, und Abblend- 
licht nehmen Sie, wenn Sie abblenden müssen!“ 
Damit hatten wir es alle kapiert, denn es geht 
halt nichts über einen guten Unterricht und ein 
profundes Wissen! 

Das fand auch der Sachverständige vom 
Dampfkesselüberwachungsverein, als er eines 
schönen Februartages unsere Prüfung abgenom- 
men und uns alle für führerscheintauglich befun- 
den hatte. Freudig bewegt strebten wir unsern 
erwartungsvollen Verwandten und Bekannten zu, 
um die stolze Mär zu künden. Mein Mann schien 
angenehm überrascht, und als Anerkennung mei- 
ner Leistung gestattete er mir großmütig, fortan 
jeden Abend unsern Wagen, seinen chromblitzen- 
den Augapfel, in die Garage zu fahren, damit ich 
nicht „aus der Übung“ käme, Ich fühlte mich ge- 
ehrt und sah fröhlich meinem neuen Leben als 
Dame am Steuer entgegen. 

Und fröhlich ging ich morgens, wenn die Zei- 
tungsfrauen die Zeitungen austrugen, die zehn 
Minuten bis zu unserer Garage, um den Wagen 
zu holen, und brachte ihn abends, wenn mein 
Mann bereits zum Schlafengehen rüstete, ebenso 
fröhlich wieder dahin zurück. Auf diese Art ge- 
noß ich die kühle Schönheit dunkler Wintermor- 
gen und den Zauber abendlicher Spaziergänge in 


Denn am Steuer brauchen die Nerven 
nur einmal zu versagen - das genügt. 


Er gönne seinen Nerven Dr. Buer’s Reinlecithin, die konzen- 
trierte Nervennahrung. Leben und Leeithin sind untrennbar. 
Leeithin ist der wichtigste Wirkstoff der Nervenzelle, ist 
Nervennahrung. Ohne Lecithin ist das Leben 
undenkbar. Die beste Waffe im Kampf 
gegen den Unfall sind starke Nerven. 
Wer gute Nerven hat, der hat es besser. 


9 Reinlecithin 


Möährtlgervenlgachhalti 


Buer’s Reinleeithin ist wirksam bei all- 
gemeiner Nervosität und Erschöpfung, Schlaf- 
losigkeit, nervösen Herzstörungen und nach- 
lassender Leistungsfähigkeit. 


Regen oder Schneematsch. Und ich hätte wohl 
niemals an der Richtigkeit dieser Ordnung ge- 
zweifelt, wenn nicht plötzlich der Frost eingesetzt 
hätte. 

Der Frost war nämlich schuld daran, daß jetzt 
das Auto gleich nach dem Abendbrot unter Dach 
und Fach gefahren werden mußte, gerade um die 
Zeit, wenn das Fernsehprogramm anfıng. Wäh- 
rend sich also meine Familie traulich vor dem 
Bildschirm versammelte, waltete ich mit kalten 
Füßen und Groll im Herzen meines Ehrenamtes. 
Mein Argwohn war erwacht: warum durfte ich 
nicht tagsüber „in der Übung“ bleiben, und 
warum mußte ich nur die unangenehmen Lauf- 
burschendienste übernehmen? Ich protestierte, ich 
meuterte, ich tat es einfach nicht mehr! Der erste 
große Ehekrach wegen des Führerscheins war da. 

Aber ich setzte mich durch! Schon am nächsten 
Sonntag fuhr ich mit meinem Mann neben mir im 
strahlenden Wintersonnenschein über Land; es 
war die reinste Vergnügungsfahrt! Jedenfalls 
hatte es eine werden sollen. Daß sie so traurig 
endete, lag nur daran, daß mein Gebieter kein 
derart vornehmer, beherrschter Mensch war wie 
Herr Bruchmüller jun., sondern ganz im Gegen- 
teil plötzlich Wesenszüge offenbarte, die ihn als 
unverträglichen Choleriker, als ungehobelten 
Rohling, der mit wüsten Ausdrücken um sich 
warf, ja, ich möchte rundheraus sagen: als kras- 
sen Weiberfeind entlarvten. Jedenfalls stieg ich, 
als das Maß des Erträglichen voll war, an einem 
kleinen Dorfbahnhof aus, schleuderte meinem 
verdutzten Mann die Wagenschlüssel wirkungs- 


„Schimpfe nicht, Oskar, du 
weißt doch, sie tun's ja nur, 
damit wir besser fahren 
können.” 


voll in den Schoß und fuhr mit dem nächsten 
Zug nach Hause zurück. 


Bis ich dort angelangt war, hatte sich mein 
rauschender Zorn in tiefen Kummer verwandelt, 
und in den Kummer mischten sich bereits leise 
Selbstvorwürfe. Hatte ich vielleicht an dieser 
Kreuzung wirklich „brutal am Schalthebel geris- 
sen“, war mein plötzliches Bremsen in jener 
Kurve etwa doc „idiotisch“ gewesen? Immerhin 


„Nur, wenn ich sie alle auf 
einmal reinquetsche, besteht 
die Hoffnung, daß sie 
das Mitfahren mal satt- 
bekommen.” 


zum Jubiläum 1955 
Die Krönung einer 25jährigen Reifenproduktion in Deutschland 
getragen von einer über /Sjährigen @nglebert-Welterfahrung 


AUTO Waren 


Soon‘ 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


hatte der Meinige sich dabei eine Beule an der 
Stirn zugezogen, als ihn der unvermutete Ruck 
gegen die Windschutzscheibe schleuderte. Furcht- 
bare Zweifel nagten an mir. Als mir mein Mann 
daheim die Haustür öffnete, als sei nichts vorge- 
fallen, fiel ich ihm reumütig um den Hals, ver- 
sah dann eiligst die Beule mit einem kalten Um- 
schlag und goß uns beiden einen doppelten Cog- 
nac ein. Die Versöhnung war daraufhin unaus- 
bleiblich. Ich gelobte Besserung, er versprach 
Mäßigung, und überhaupt hatte es keiner so böse 
gemeint. „Mir sind eben die Nerven durchgegan- 
gen!“, entschuldigte sich mein Mann. „Ich habe 
schon immer etwas gegen Frauen am Steuer ge- 
habt, und du hast mir heute den Rest gegeben!“ 

„Aber“, warf ich schüchtern ein, „wenn du so 
voreingenommen bist gegen alle Frauen, warum 
hast du dann ausgerechnet mir den verflixten 
Führerschein zu Weihnachten geschenkt?“ 

„Erstens“, antwortete er, „habe ich ja nicht 
ahnen können, daß du ihn wirklih bekommst. 
Und zweitens ist mir eben kein anderes Geschenk 
eingefallen, das erst wochenlang später bezahlt 
zu werden brauchte!“ 

„Siehst du, so ein Gutschein ist wie ein Wech- 
sel: es ist gar kein Geld da, und man kann trotz- 
dem etwas dafür kaufen. Aber bei beiden“, so 
sprach mein Gemahl und seufzte tief, „kommt 
eben manchmal das dicke Ende hinterher!“ 

Ruth Müller-Holtmeyer 
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Vespa-Messerschmitt 1956 


Die Gesamtproduktion der Vespa nähert sich gegenwärtig der für ein 
Zweiradfahrzeug unerhörten Stückzahl von einer Million. Rationelle 
Großserienfabrikation, geschickte Verkaufs- und Werbetaktik und der 
außerordentlich geringe Preis im Ursprungsland dürften dazu ebenso bei- 
getragen haben wie die zweifellos geniale konstruktive Anlage mit selbst- 
tragender Karosserie und kompaktem Triebwerk direkt am Rad. Auch 
bei uns kam die Vespa zu bemerkenswerten Erfolgen (Stückzahl etwa 
40 000), bis es mit dem Zusammenbruch der Hoffmann-Werke ziemlich 
still um sie wurde. Recht unauffällig kam dann die Vespa durch die Vespa- 
Messerschmitt GmbH wieder in den Handel. 

Dieser Tage wurden nun die neuen Vespa-Modelle 1956 vorgestellt, 
mit denen die deutsche Vespa-Produktion wieder im großen anlaufen 
soll — man rechnet mit 15 000 Einheiten für das erste Jahr. Die Vespa 
150 (5,5 PS bei 5000 U/min) hat jetzt das gleiche sehr elegante Fahrwerk 
wie das Grand-Sport-Modell (8 PS bei 7500 U/min) mit 10”-Rädern, dazu 
Einzelsitze (GS-Modell hat Sitzbank), Reserverad quer hinter der Spritz- 
wand, Dreigang-Drehgriffschaltung (GS hat vier Gänge), Spitze 80 km/st 
(GS 100 km/st). Die Vespa ist auch mit diesem Fahrwerk bemerkenswert 
durch ihr sehr geringes Gewicht von nur etwa 100 kg — Roller ent- 
sprechender Leistung wiegen im allgemeinen bis zu 150 kg. Auf einen 
elektrischen Starter wurde noch verzichtet, dafür sind aber auch die Preise 
sehr niedrig. Die Vespa 150 kostet DM 1390.—, die GS DM 1650.—; die 
bisherige Vespa 150 kostet als Auslaufmodell nur noch DM 1260.— statt 
bisher DM 1495.—. 


ET ET EN EEE EEE TEEN REES NEE DETERENENTERFEETE 


. HILDESHEIM 


Zündapp 175 S 


Nach dem Auslaufen der erfolgreichen DB-Maschinen, der 
motorräder“, 


„Bauern- 


ist die Entw'cklung bei Zündapp nicht recht zur Ruhe ge- 
kommen. Auf die Elastic-Modelle folgte die 200 S, der nun in aller Stille 
die 175$ zur Seite gestellt wurde. Mit dieser Maschine dürfte man aber 
gewiß richtig liegen: die 175 ccm-Klasse ist hinsichtlich der festen Kosten 
rentabler als die 200er. Fahrwerk und Motor der 175 $S entsprechen völlig 
der ausgezeichneten 2008, und die Leistung ist mit 10,5 PS und etwa 


95 km/st den Forderungen an ein Gebrauchsmotorrad sehr gut angepaßt. 
Der Preis: DM 1475.—. 


BMW R 26 


Wenn im Lande der Zweitakter ein Viertakter weiterentwickelt wird. 
so muß man das ausdrücklich begrüßen. Und gerade bei der 250er BMW 
wäre es sehr zu bedauern gewesen, wenn man die sehr solide, sparsame 
und leise Maschine unter dem Eindruck des zurückgegangenen Motorrad- 
interesses nicht dem neuesten Entwicklungsstand angepaßt hätte. Die R 26 
entstand aus der BMW R 25/3 unter Beibehaltung aller wichtigeren kon- 


struktiven Merkmale, jedoch mit Schwinge vorn und hinten und mit er- 
höhter Leistung: 15 PS bei 6400 U/min. Die R 26 steht zunächst als Sport- 
modell für DM 2150.— der R 25/3 gegenüber, die nur noch DM 1795.— 
kostet. 
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Zündkerzen-Prüflampe 


Die Zündkerzenfabrik Champion hat eine neuartige Prüflampe für 
Zündkerzen herausgebracht, die eine sinnreiche Kombination von Licht- 
werfer und Betrachtungslupe darstellt. Sie eignet sich hervorragend zur 
optischen Untersuchung des „Kerzengesichts“, dessen Veränderung für die 
Erkennung von Fehlerursachen und zur Beurteilung des ganzen Kerzen- 
zustandes von großer Bedeutung ist. 

Von einer kleinen Lichtquelle mit Trockenbatterie und Linsenbirne 
werden die Elektroden, der Innenisolator und das Kerzengehäuse mit sei- 
nen Ablagerungen von Ruß und Ölkohle mit großer Helligkeit ange- 
strahlt, und durch die in der Lampe eingebaute Lupe erscheinen alle für 
die Zündkerzenprüfung erforderlichen Einzelheiten in reichlicher Ver- 
größerung. 

Der besondere praktische Wert dieser Kerzenprüflampen von Cham- 
pion, die ebenso wie die Zündkerzen in Deutschland von Varta ausgelie- 
fert werden, liegt darin, daß sie den Anwendungsbereich der bisher übli- 
chen mechanischen Kerzenprüfgeräte mit geringfügigen Kosten durch die 
areschen Prüfungsmöglichkeiten erweitern und dadurch wesentlich ver- 

essern. 


„ImLLOYD würde auch 
Ihre Pläne kein Regen stören!,, 


In der Geborgenheit des komfortablen, mit Klimaanlage ausgestatteten 
Wagens, hat jedes Wetter seinen Reiz. Ganz abgesehen von dem sicheren 
Gefühl, das gerade bei Nässe der hunderttausendfach bewährte LLOYD- 
Frontantrieb gewährleistet. Schließlich muß man ja oft genug bei jedem 
Wetter fahren. 


Der starke, luftgekühlte 600-ccm-LLOYD-Viertaktmotor bewältigt spie- 
lend jede noch so schlechte Straße, und leistet reelle 95 km/Std. LLOYD 
ist wieselflink im Stadtverkehr und beschleunigt in 12 Sekunden von 
0 auf 60 km. Kraftstoff-Normverbrauch: Nur 5,5 Liter auf 100 km. 
Bei 4 Personen, die ja bequem Platz haben, kostet der Kilometer dann 
für den einzelnen gerade 1 Dpf. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Asymmetrisches 
Abblendlicht „verlängert“ die Straße 


Jahrelange Bemühungen der europäischen Scheinwerfer- und Glüh- 
lampenindustrie haben jetzt zu einem erfreulichen Ergebnis geführt: ein 
neues. verbessertes Abblendlicht für die Kraftfahrzeug-Scheinwerfer ist 
reif zur praktischen Einführung. In Zukunft kann der Kraftfahrer auf 
der rechten Straßenseite bei Dunkelheit weiter sehen als bisher. Er wird 
bei Hindernissen auf seiner Fahrbahn einen längeren Bremsweg zur Ver- 
fügung haben und an entgegenkommenden Fahrzeugen mit größerer 
Sicherheit vorbeifahren. Dadurch wird die Unfallgefahr wesentlich ver- 
mindert. Auf der linken Straßenseite ist das neue kontinental-europäische 
Abblendlicht ebenso blendfrei wie ein richtig eingestelltes Abblendlicht 
der bisherigen Art, was nicht nur den Kraftfahrern, sondern auch allen 
anderen Straßenbenutzern, Fußgängern, Radfahrern, Tiergespannen usw. 
zugute kommt. Das Fernlicht bleibt ebenso gut wie bisher. 


Führende Firmen wie Bosch, Westfälische Metall-Industrie, Osram, 
Philips u. a. entwickelten in beispielhafter Zusammenarbeit die neuen 
Scheinwerfer und Glühlampen, die man zur Einführung des „asymmetri- 
schen Lichtes“ benötigt. Die Kraftfahrzeugscheinwerter erhalten neue 
Streuscheiben, die Glühlampen ein neues Leuchtsystem und neue Sockel. 
Es wurde dafür gesorgt, daß die neuen Teile gegen die bisherigen nicht 
ausgetauscht werden können, da sonst Teile, die nicht zusammenpassen, 
Blendung und Verkehrsgefährdung hervorrufen könnten. 


Behörden, Automobilindustrie und die durch Automobilclubs und 
Presse vertretene Öffentlichkeit erhalten noch in diesem Frühjahr Ge- 
legenheit, sich im Rahmen von Großversuchen davon zu überzeugen, dafs 
mit dem neuen Licht ein wirklicher Fortschritt erzielt worden ist. Die 
nächste Maßnahme liegt bei den Behörden der europäischen Länder, denn 
noch stehen die bisherigen Vorschriften der Einführung des neuen Schein- 
werfersystems entgegen. Es muß aber eine einheitliche Regelung auf inter- 
nationaler Ebene erreicht werden, weil sonst der Kraftfahrverkehr über 
die Grenzen hinweg sowie der Export behindert würden. Wenn sich die 
maßgebenden Regierungsvertreter, die in nächster Zeit zusammentreten, 
über die in ihren Ländern zu treffenden Änderungen der Gesetzesbestim- 
mungen einigen, wird die letzte Voraussetzung für die Einführung des 
asymmetrischen Abblendlichtes auf europäischer Basis geschaffen sein. 
Es wäre zu wünschen, daß im Herbst 1956 Fahrzeuge, die in den Auto- 
mobilfabriken des europäischen Festlandes neu gebaut werden, bereits mit 
asymmetrischen Scheinwerfern ausgerüstet werden können. 


Ab DM 3350,— 


Y 
“AUTO Were, So 


Seor! 


Das isi der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 
Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges 
Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


JDEAL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


SUpBe Schonbezüge 
TS 


Hersteller: Geschw. Sippel, München 


Müllerstraße 33, Telephon 21635 


Die atmende Autohülle 


für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte 


Hamburg 1, 


Ruf 246964 


VELBERT/ RHEINLAND 


29 


Norderstraße 87 


Reisen ohne Kisiko 


BEVOR 


Sie Ihre diesjährigen Autoreisen und Ferienfahrten festlegen, 
lesen Sie bitte erst, was es bei Fahrten in Ihnen noch unbe- 


kannte Länder zu beachten gibt, wo Sie die schönsten Plätzchen finden und 


wie Sie im Land am besten unter- 


und mit Ihrem Gelde „= auskommen. 


Über die nachstehenden Länder und Landschaften brachte lesens- 


werte Reiseaufsätze: 


Die Bergstraße; Die Pfalz ... 
Isol Eolie - Äolische Inseln ... 
ROM. su. erteilen 
Die Rauhe Alb 
Reise nach Montenegro ...... 
..Gastronomisches Rom ....... 
‚Route des Alpes 
Kleine Tips für große Spanien- 
0 EEE 
Unbekanntes Oberbayern ... 
Italienisches Mittelalter 
...Jugoslawischer Inselspaziergang 
Von Schnee, Lawinen und Glet- 
schern 


SR. een ren Eier 
Unsere süddeutschen Seen ... 
Gran Canaria und Teneriffe . 
Auf nach Fehmarn .........- 
Mallorca-Ferieninsel zwischen 
Tag und Traum 
Abstecher nach Portugal 
Atlantikküste zwischen der 
Loire und dem Baskenlande . 
Sonnentage in der Pfalz 


...Wenn es im Harz am schönsten 
BI Karren geehrte: rer 


Ins Land der Rif-Kabylen .... 


Heft 
8/53 


23/54 
25/54 


Heft 
Die schönsten Ecken Europas 26/54 


Südöstliche Reiseskizzen ..... 1/54 
Das Tal von Aosta .......... 4/55 
Burgenfahrt nach Österreich . 5/55 
Die italienischen Inseln ...... 13/55 
Einsames Wallis ............ 18/55 
Den Inn entlang ............ 23/55 
Die Schlösser an der Loire 24/55 
Das Kleinwalsertal ......... 25/55 


Zum Wintersport in die Rhön 26/55 
Die großen Skiberge am Arl- 


Bang; 3 anregen 1/56 
Streifzug nach Sardinien .... 2/56 
Sie wollen nach 
Hallen. asien nekten. 755 
Frankreich? .......22cs00 00. 8/55 
Jugoslawien? ....2cunerunenr 9/55 
„aSchwedänt » sure nenne ann 10/55 
SPANIENE ren. ae 12/55 
England? nee use sach 13/55 
Dänemark® „u... 14/55 
Holland: ......4meeiw ats 15/55 
Luxemburg? ......2sseenr0. 19/55 
BEIGIERE u... 56.325: mmuirzeeiinniern 22/55 
Norwegen? .....2@userenee. 24/55 
Ss FINNIONG N a ee 25/55 
Griechenland? ............. 2/56 | 


Diese Hefte können wir reisefreudigen Autofahrern nachliefern. Die Ausgaben bis 


| 30.6.1955 kosten nur 0,60 DM-+10 Pf. Porto pro Stück; neuere Hefte DM 1,20 + Porto 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE 
STUTTGART, Postfach 1042 


Liefern Sie die oben angekreuzten Hefte zu den genannten Preisen. 


Der Betrag wird am 


Lieferung hat durch Nachnahme zu erfolgen. 


Vor- und Zuname 


Ort 


Straße 


. auf Ihr Postscheckkonto 161 37 überwiesen — 


Bitte deutlich, möglichst in Blockschrift schreiben. 


BEE DZ SU at. Zn Dez nis ie I wi 8 oe 


.ayro 


d Im guten Fachhandel erhältlich 


... der Schwamm für 
„strahlende” Wagen: 
schont und pflegt, 
wäscht und ledert 


ICHTENFELD\, 


HAMBURGI 


Sprinkenhot? = Fernruf 35 2857-59 


Unendlich gross ist der 


Waxen- 
Hünger 


der Welt. Doch wer nicht wirbt, 


wird schnell vergessen. Erinnernde 
Werbung im Export-Markt ver- 
hindert das. 

: Fahrzeuge, Y 
Landmoschinen und Zubehör 


VOGEL-VERLAG COBURG/BAY. 


Der Export-Markt 


Spezialausgabe 


Ihr Mercedes 220 und 220.0 
leistet noch mehr durch die 


2-VERGASER- 


EXPRESS-ANLAGE 


Keine Motorveränderung - leichter Einbau 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover - Postfach 6142 


England will 
im Bau von Turbinenwagen führen 


Eines Tages werden wir vielleicht feststellen, daß die mühselige Ent- 
wicklung der automatischen Getriebe, die langen Versuche mit der Direkt- 
einspritzung und die endlosen Debatten über Vor- und Nachteile luft- 
und wassergekühlter Motoren der Vergangenheit angehören. 

Dieser Tag wird gekommen sein, wenn die Serienproduktion der 
ersten Gasturbinenwagen anläuft. 

Der Gasturbinenmotor könnte dem Autofahrer nämlich folgende 
Vorteile bringen: Wegfall von Kupplung und Getriebe bei Vorwärts- 
fahrt, Wegfall des Vergaserproblems, Wegfall des Kühlsystems. Außer- 
dem startet der Turbinenmotor ohne Schwierigkeit und erreicht seine 
Arbeitstemperatur bei jedem Wetter in ein paar Sekunden. Er läuft mit 
billigem Kaftstoff, verbraucht wenig Schmieröl und benötigt nur wenig 
Wartung. Die Gasturbine hat allerdings auch Nachteile: vor allem sind 
die Herstellungskosten und der Kraftstoffverbrauch sehr hoch. 

Die jüngste Ankündigung der Austin Motor Company, eines der Pio- 
niere auf dem Gebiete der praktischen Verwendung des Gasturbinen- 
motors für den Kraftwagenbau, bedeutet, daß das Zeitalter des Turbinen- 
autos vielleicht schon sehr nahegerückt ist. Denn Austin hat bekannt- 
gegeben, daß die Entwicklung seines Gasturbinenmotors bereits soweit 
gediehen ist, daß dieser bezüglich seines Kraftstoffverbrauchs schon bald 
mit einem Dieselmotor konkurrieren kann. 

Großbritannien machte den Anfang mit dem Bau von Turbinen- 
wagen und bereits 1950 führte Rover das erste Fahrzeug vor. In der 
Zwischenzeit wurden in den USA, in Frankreich und Italien Versuchs- 
wagen gebaut, aber in keinem Fall ging man wesentlich vom Prinzip des 
Roverschen Antriebsaggregats ab. 

Beim Gasturbinenmotor wird Luft in einem Umlaufkompressor ver- 
dichtet und dann in die Brennkammer geführt, wo sie mit dem einge- 
spritzten Kraftstoff vermischt wird. Die Zündung verwandelt die Mi- 
schung in heiße, sich ausdehnende Gase, die unter ungeheurem Druck aus 
der Brennkammer ausströmen und das Turbinenrad drehen; diese Turbine 
bildet den Antrieb für den Kompressor. 

Für ein Flugzeug genügt diese Vorrichtung, denn die Umlaufgeschwin- 
digkeiten von Kompressor und Turbine bewegen sich innerhalb enger 
Grenzen. In der Gasturbinenkonstruktion von Rover mußte dagegen 
noch eine zweite unabhängige Turbine hinzugefügt werden, die von den 
sich noch immer weiter ausdehenden Gasen angetrieben wird. Diese zweite, 
unabhängige Turbine treibt über ein Untersetzungsgetriebe die Hinter- 
achse an, sie ermöglicht die für ein Straßenfahrzeug notwendigen Ge- 
schwindigkeitsunterschiede und übernimmt zugleich die Rolle von Kupp- 
lung und Getriebe. 

Die erste Rover Gasturbine entwickelte 240 PS. Sie wurde in einen 
offenen Zweisitzer eingebaut, der 1952 mit 244,6 km/st einen noch heute 
bestehenden Weltrekord für Turbinenwagen aufstellte. Im Juni 1954 
wurde ein kleinerer Motor (100 PS) derselben Konstruktion im Gepäc- 
raum einer Rover 75 Limousine montiert. 

Austin, dessen Versuche mit einem kleinen Gasturbinenmotor sich 
über fünf Jahre erstreckt hatten, baute im August 1954 ein komplettes 
125 PS-Turbinenaggregrat an Stelle des normalen Benzinmotors in eine 
„Sheerline“-Limousine ein. Die einzigen Veränderungen an dem sonst 
serienmäßigen Wagen waren eine Verlängerung der Kühlerhaube, um 
Platz für den Lufteintritts-Schalldämpfer zu schaffen, und Luftschlitze 
an der Kühlerhaube, durch die die überschüssige Hitze entweichen kann. 
Es dauerte nicht ganz ein Jahr, bis dieser Wagen anläßlich des Goldenen 
Jubiläums der Firma zum ersten und bisher einzigenmal in der Offentlich- 
keit vorgeführt wurde. 

Mit diesem Turbinenwagen hatte Austin das Problem des über- 
mäßigen Kraftstoffverbrauchs durch Einbau eines außerordentlich: lei- 
stungsfähigen Wärmeaustausches weitgehend gelöst. Der Wärmeaustau- 
scher benützt die heißen Auspuffgase, um die vom Kompressor zur Brenn- 
kammer strömende Luft anzuwärmen. Dadurch werden die Auspuffgase 
auf eine ungefährliche Temperatur abgekühlt, bevor sie ins Freie treten; 
und vor allem wird weniger Kraftstoff benötigt, um die verdichtete Luft 
auf die richtige Arbeitstemperatur zu erhitzen. 

. Wie lange also wird es dauern, bis es jedem Autofahrer möglich wird, 
in einer Turbinenlimousine geräuschlos dahinzugleiten? 

Man wird noch manche Schwierigkeiten beseitigen müssen, bevor eine 


genaue Voraussage gemacht werden kann. Die meisten dieser Schwierig- 


keiten liegen auf dem Gebiet der wirtschaftlichen Erzeugung. Der Bau 
des Gasturbinenmotors erfordert größte Präzision mit Toleranzen von 
weniger als drei Hundertstel Millimeter zwischen Maschinenteilen, die bis 
zu 50000 U/min machen. Die im Turbinenmotor verwendeten Metalle, 
die neben diesen hohen Geschwindigkeiten Temperaturen zwischen 640 
und 970 Grad Celsius aushalten müssen, sind sehr teuer, und die Her- 
stellung der Präzisionsturbinenblätter ist eine kostspielige Angelegenheit. 

Die Rotorblätter der Roverturbine beispielsweise werden aus einer 
soliden Scheibe einer Metallegierung herausgearbeitet. Austin ist es da- 


gegen gelungen, 90 Blätter auf einen Schlag nach dem sogenannten „lost ! 
wax“-Prozeß zu gießen. Wie bereits bekannt ist, machen auch eine ganze ) 


Anzahl anderer bekannter Automobilfabriken Experimente. Die Suche 
nach dem idealen Konstruktionsmaterial geht weiter, und der Turbinen- 
motor ist immer noch weit von der Serienproduktion entfernt. 


...lutscht noch auf dem Finger? 


SEE 


„Finger in den Mund“ ist meistens die erste 
Reaktion, wenn man sich geschnitten hat. 
Aber genügt das? Heilt die Wunde dadurch 
schneller? Können Sie so weiterarbeiten? 


Nein! Kleine Verletzungen müssen auch mit 
„Hansaplast‘ verbunden werden. Es ist 
immer gebrauchsfertig und im Nu angelegt. 
Ihre Arbeit brauchen Sie nicht zu unter- 
brechen. „Hansaplast” wirkthochbakterizid. 
Die Wunde kann schnell heilen. 


RER EHVTLLEHTTTIRTELERT TERN TEL N 


Die dauernd plastische, 
luftl- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


FERNRUF 2665 


REITZENSTEINSTR.5 RECKLINGHAUSEN 


BET EZ ER TETERNE ETBROETETN RUNTER ET NEE TRETEN TEE EEE RC ERELTNTEEREUHETTTTNN) 


ENIERASFAITTT LEIEEN BA 


Wellblechhallen 


Fahrrad- u. Motor- 
radständer 
Stahltore 
Betonplatten- 


Gebr Achenbach GmbH. 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


ALFA ROMEO 


Alfa Romeo Giulietta-Sprint, Coupe 55, blau, 770 km 
gel., zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
Straße 53—55, Ruf 1 07 06. 3234/1298 


Besondere Gelegenheit! Alfa’ Romeo 1900, viertürige 
Sportlimousine, mit 2 Vergasern, Abarth-Anlage, sowie 
reichhaltigem Zubehör ausgestattet, in erstklassigem 
Zustand, preisgünstig zu verkaufen. Auto-König, Alfa 
Romeo-General-Importeur, München, Von - der - Tann- 
Straße 4—5, Telefon 251 00. 3225/1297 


AUSTIN-HEALEY 


Austin-Healey 55, Roadster, 
zu verkaufen. Auto-Becker, 
53—55, Ruf 107 06. 


weiß, 8500 km gelaufen, 
Düsseldorf, Aders-Straße 
3235/1298 


BMW 


BMW 501/6, 2,1 Ltr,, Bauj. 1955, grau-grün, mit Draht- 
speichenrädern, erstklassiger Zustand, 19 000 km gel., 
zu verkaufen. Angebote unter 5103 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3219/1297 


BMW 502-Cabrio, Bauj. 55, 24900 km; BMW 502, Lim. 
54, grau, 38000 km; BMW 501/8, Lim. 55, schwarz, 
7900 km; BMW 501/6, Lim. 55, grau, 11000 km, zu 
verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Aders-Straße 53 
bis 55, Ruf 1 07 06. 3236/1298 


BMW 501/6, Bauj. 55, 11000 km gel., hellgrau/grün, 
Radio usw., absolut neuwertig, von Privat, 20% unter 
Neupreis. Anfr. unter 5086 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3192/1295 


BMW 2-Sitzer, Sport-Kaross., Typ 328, in gut. Zust., 
fahrber., mit eingeb. 0,9 Motor (neuw.) u. 2 Ltr. Mot., 
3 Verg., generalüberh., dazu, für DM 1600.— zu verk. 
S. Ista, Oedt (Rhld.), Mühlhausen 69. 3193/1295 


BUGATTI 


Bugatti - Sportwagen, offen, 
Vorkriegsmodell bis 4 Ltr., mit Fahrzeugpapieren gün- 
stig zu kaufen gesucht. Foto erwünscht. Angeb. unter 
5108 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3227/1297 


DYNA-VERITAS 


Limousine oder Cabrio, 


„Panhard-Aggregat”, 750 ccm, und alle Teile für Baur- 
Karosse dringend gesucht. Angebote unter 5110 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3233/1298 


DKW 


DKW 3 = 6, Bauj. 1954, 27000 km, äußerst gepflegtes 
Fahrzeug, von Privat für DM 3900.— (auch Teilzahlg.) 
abzugeben. Anfr. unter 5088 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042 3195/1295 


VW-OPE L/Kapitän /Rekord/Olympia und viele andere 


Reparatur-Anleitungen 


des Lehr- u. Nachschlagewerks ‚Querschnitt durch die Autotechnik‘' vom A. Bucheli- 
li) | Verlag, Zug (Schweiz). Zu beziehen durch P. Wieland, Verlags-Vertretung, 
Bo ul Ettlingen/Baden, Drachenrebenweg 16. Ca. 75 Seiten, Großformat (21x 30 cm) 
mit vielen Bildern, Zeichnungen, Maß- und Einstelltabellen. Kunstdruck DM 7.80. 
Diese Reparatur-Anleitungen sind ein sehr eingehender Leitfaden, wie er dem Werk- 
stattmann, vor allem aber dem „Bastler“ 


Machen auch Sie einmal den Versuch mit einem dieser Hefte. Es wird Ihnen stets 
ein unentbehrlicher Mitarbeiter sein. 


FIAT 


Fiat 1100 Lux., schw., Klimaanl., 8000 km, DM 4850.—, 
von Priv.; Fiat 600 Kaufvertrag abzugeben. Notver- 
kauf. Zuschr. REMAG, Göppingen, postl. 3245/1299 


Fiat 500 C mit Radio, Bereifung neuwertig, 59 000 km, 


Preis DM 2000.—, zu verkaufen. Anfragen unter 5076 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3154/1292 


FORD 


Ford-Thunderbird 55, Hardtop-Coupe, grün, 22 000 km 
gelaufen, zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf- 
Adolf-Straße 49, Ruf 10706. 3182/1294 


= JAGUAR 


Unfallbeschädigter Jaguar XK 120 zu günstigen Be- 
dingungen abzugeben. Anfr. unter 5068 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3139/1291 


LANCIA 


Lancia Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderrodestr. 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 3231/1298 


MERCEDES 


Gesucht Mercedes A-Cabrio, 170 S od. 220, gegen bar. 
Otto Görn, Berlin-Charlbg., Fasanenstr. 18. 3230/1298 


Mercedes 300 SL, Bauj. 55, 2000 u. 30 000 km; 190 SL, 
Bauj. 55, 8000 u. 19 000 km; 300 S-Roadster, Bauj. 54, 
20 000 km; 300 S-Cabrio 53, 90 000 km; 300 b, Lim. 54, 
Austauschmasc., 10 000 km; 300 D-Cabrio, Turbobrem- 
sen; 170 SA-Cabrio und 220 A-Cabrio, zu verkaufen. 
Auto - Becker, Düsseldorf, Aders-Straße 53-55, Ruf 
1.07 06. - 3237/1298 


Mercedes 190 SL, 5000 km gelaufen, neuwertig, DM 
15 000.—, zu verkauf. Angeb. unt. 5090 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3198/1295 


MESSERSCHMITT 


Suche gebräuchten Messerschmitt-Kabinenroller, 


mög- 
lichst 200 ccm, wenn auch leicht beschädigt. Walter 
Schulte, Sonsbeck, Balberg 5. 3241/1298 


PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


REPARATUR 
AN- und VERKAUF 
ERSATZTEILE 


REGENGESCHÜTZTEN KOPFBAND 


LLEINHERSTELLER: 


G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf HAUTO ‚er | 


im weitesten Sinne, äußerst, nützlich ist. 


ECKEL- AUTD- SKIHALTER 


o praktisch 
e zuverlässig 

e anpassungsfähig 
Fordern Sie Prospekle 


MÜNCHEN 19 


PACKARD 


Packard 400, Coupe 55, zweifarbig grau, 3500 km gel., 
zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf- 


Straße 49, Ruf 107 06. 3188/1294 
PORSCHE 

Porsche-Spyder 55, Roadster, weiß, 3500 km; Porsche- 

Speedster 55, Roadster, blau, 19000 km; Porsche 1,3 

Coupe, DM 3950.—; Porsche 1,3-Cabrio, DM 5500.—, 

zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Aders-Straße 

53—55, Ruf 107 06. 3238/1298 


Porsche-Coup& 1,3 oder 1,5 Ltr., auch unfallbeschädigt, 
gesucht. Angebote unter 5104 an „das AUTO, MOTOR 


und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3221/1297 
Porsche-Speedster oder Cabrio, Bauj. 1955, ges., Bar- 
zahlung. (16) Marburg, Sybelstraße 2. 3222/1297 


Porsche-Coup& 1500 od. 1600, normal, ab 1954, gesucht. 
Angebote unter 5105 an „das AUTO, MOTOR und 


SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3223/1297 
Porsche, privat zu kaufen gesucht. Bis zu DM 4000.—. 
Angebote unter 5111 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3246/1299 


Porsche 1500 Cabriolet, synchronisiert, in sehr gutem 
Zustand, zu verkaufen. Preis DM 7000.—. Baden-Auto, 
Freiburg, VW- und Porsche-Großhändler. 3201/1295 


Porsche ab 1,3 Ltr. und ab Bauj. 54 zu kaufen gesucht. 
Angebote unter 5091 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3202/1295 


1,3 Ltr. Porsche-Vertrag mit Nachlaß von DM 500.— 
sofort abzugeben. Lieferzeit Ende Februar 56. Angeb. 


unt. 5092 an „das AUTO, MOTOR und SPORT", Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3203/1296 
Porsche 1,1 Ltr. Coupe, schwarz, Bauj. 1950, in best. 


Zustand, DM 3900.— zu verkaufen. Angebote erbeten 
unter 5093 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042, 3204/1296 


Porsche-Spyder 55 (Rennsport), weiß, 3500 km gel., zu 
verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf-Str. 49, 
Ruf 107 06. 3189/1294 
Porsche 1,5 Speedster 55, weiß, 26 000 km gelauf., zu 
verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf-Str. 49, 
Ruf 107 06. 3190/1295 


RENNWAGEN 


Formel I Rennwagen gesucht. Angebote unter 5102 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042! 3218/1297 


SPORTWAGEN 


Sportwagen bis 750 ccm, gegen Kasse zu kaufen ge- 
sucht. Günter Deppermann, Spradow über Bünde i. W. 
Kreis Herford. 3232/1298 


Neuwert. Sportwagen bis 1,3 Ltr. zu kaufen gesucht. 


Schriftl. Angebote an Hamacher, Uerdingen, Düssel- 
3243/1299 


dorfer Straße 2. 


TRIUMPH. 


Triumph 1,9 Ltr., Bauj. 56, Cabrio, braun-beige, fabrik- 
neu, zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
Straße 53—55, Ruf 1 07 06. 3239/1298 


VW, Bauj. 1947—49, auch reparaturbedürftig, zu kaufen 


gesucht. Angebote an Erwin Wennel, Marköbel Kreis 
Hanau. 3242/1299 


VW-Kübel (Wehrmachtswagen) gegen bar (auch repa- 
raturbed.) billig zu kaufen gesucht. Stefan Winkler, 
Georgensgmünd, Bahnhofstraße 2%. 3220/1297 


VW-Kübelwagen, für Jagdzwecke bes. gut geeignet, 


grün, Austauschmotor, 28000 km gel., zu verkaufen. 
A.uto - Becker, Düsseldorf, Aders-Straße 53—55, Ruf 
1.07 06. 3240/1298 


VW-Zweisitzer, Hebmüller-Cabrio, zu verkaufen. Näh. 
Beschreibung (mit Foto) über Zustand, Preis usw. auf 
Anfragen unter 5094 an „das AUTO, MOTOR und 


SPORT*, Stuttgart, Postfach 1042. 3205/1296 
VERSCHIEDENE 
1,5 Ltr. Straßen- und Rennsportwagen, Baujahr 1955, 


120 PS/80 Octan günstig zu verkaufen. Anfragen unter 
5096 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3207/1296 


STELLENGESUTCHE * 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Winterartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Uerdingen/Rh.,Postt. 


Verkauf oder Tausch. 1,5 1 Rennsport-Wagen Porsche, 
Glöcler-Konstr., Motor vor Hinterachse, ca. 500 kg, 
rennbereit; Kauf- od. Tauschangeb. mit PW richten an 
Ch. Vögele, Burgerau 41, Rapperswil (Schweiz). 3244/1299 
ARE rei a 


„Zu mager?” 


Keine Sorge! Ergänzung der tägl. Nahrung durch die 
fehlenden Auxon-Wirkstoffe stärkt das Blut und hilft zu 
vollen, runden Körper-Formen. Fordern Sie gleich eine 
Packung für DM 8.80 (frei Haus!). Und schicken Sie kein 
Geld, sondern machen Sie erst einen Versuch, der Sie 
nichts kosten soll. Wenn Sie dann zufrieden sind, können 
Sie sich mit der Bezahlung ruhig 30 Tage Zeit lassen. 
ROSAN, Hamburg MA 864 


Wer könnte einen erfolgverspr. Rennf. a. Porsche etw. 
finanz. unterst. Gewinnbeteiligung wird zugesichert. 
Angeb. unt. 5107 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3226/1297 


CIRCO-Thermometer 


mit Gummisauger oder Zierschraube, 
Wagenfarbe angeben! Muster DM 6.- 


Nachnahme durch Peter Fischer, 
München 23, Ungererstraße 5-A 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Telefon 25 22. 3228/1297 


Anst. Miete a. Teilzhlg. 
1BLUM-Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


Formel III Rennwagen, reparaturbedürftig, auch ohne 
Motor. Ferner 2 Vollnaben für Motorrad zu kaufen 
gesucht. Angebote unter 5106 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3224/1297 


Lizenzfahrer wünscht Pacht eines 1,5 Ltr. Rennsport- 
wagens für einige Starts 1956. DM 12 000.— Sicherheit. 
Angebote erbeten unter 5099 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3213/1296 


Gesucht werden Fotografien von Rennen auf Mercedes- 
Rennwagen in Deutschland, Osterreich, Schweiz, Tsche- 
&hoslowakei und Bergfahrten zwischen 1922 und 1932. 
Angebote unter 5101 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3217/1297 


Gebraucht u. preisgünstig abzugeb.: 2 kompl. Porsche- 
Zylinderköpfe (1,1 Ltr.) mit einges. Ventilen, vollst. 
Satz Ventilstößelstangen, 2 Ansaugrohre, 2 orig. Luft- 
filter, 2 kompl. Kipphebelbrücken, 2 Zyl.-Kopfdecel, 
vollst. Satz Kühlluftleitblehe. H.-G. Müller, Linhof, 
Brüllingsen über Soest/W. 3212/1296 


Wer nimmt beim Kauf eines Wagens Hochleistungs- 
Motorenöl in Zahlg.? Angeb. unt. 5089 an „das AUTO, 
MOTOR: und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3196/1295 


Garagen und Hallen 


ortsfest und zerlegbar liefert 


J. FAUSER, Bodelshausen (Württ.) 


, Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem Winker 


Durch einfaches Auswechseln der gewöhnlichen 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende 
Birne wird der Winker in ein automatisches 
Blinklicht verwandelt. Keine Kosten für den Ein- 
bau und keine zusätzliche Batterie-Belastung. 
Preis für 1 Satz (2 Lampen) 31mm 15.90 DM 


Preis für 1 Satz 38mm 6 Volt 
Preis für 1 Satz 38 mm 12 Volt 


16.50 DM 
18.50 DM 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-G.M.B.H. 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 


oßo 


Suche Stellung als Fahrer. Junger Mann, 25, led., zu- 
verlässig, gelernt. Maschinensclosser, 7 Jahre Führer- 
schein aller Klassen; sicherer, unfallfreier Fahrer, gute 
Umgangsformen (Oberschüler), bester . Wagenpfleger, 
kleine Reparaturen selbständig. Angebote unter 5109 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3229/1298 
Junger Mann, 22 J., Führerschein Kl. 3, sucht Stelle 
gleich welcher Art. Angeb. unter 5098 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3210/1296 


* STELLENANGEBOTE x 


Taxi-Chauffeur in Vertrauensstellung gesuct! (Dauer- 
stellung.) Höchstlohn wird geboten. E. Swatkowski, 
Mittelbollenbach 124, Taxen-Dienst. 3208/1296 


DAS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch den 
Verlag; bei Anfrage bitte ausreichendes 


Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/163. Belgisch-Kongo. Ersatzteile für Bulldozer. Kor- 
respondenz französisch. 


A/164. Großbritannien. Wasserpumpanlagen für den 
Einbau in britische Kraftfahrzeuge; Reinigungsmittel 
für Kraftfahrzeugkühler. Korrespondenz englisch. 


A/165. Irak. Schmierfette für Kraftfahrzeuge. Korre- 
spondenz englisch. 

A/166. Vietnam-Süd. Kraftwagen. Korresp. englisch. 
A/167. Bolivien. Dieselmotoren. Korrespondenz eng- 
lisch oder spanisch. 

A/168. Brit.-Guayana. Autowaschanlagen, Abschmier- 
geräte für Fahrzeuge, Luftkompressoren, Farbspritz- 
pistolen, hydraulische Wagenheber, Autoteile. Korre- 
spondenz. englisch. 

A/169. Cypern. Autobatterien. Korrespondenz englisch. 
A/170. Indochina. Autos. Korrespondenz englisch. 
A/ı?F1. Syrien. Dieselmotoren 1,5—30 PS. Korrespon- 
denz englisch. 

A/172. Türkei. Autofarben. Korrespondenz deutsch. 
A/173. Aden. Autoreifen, Autoersatzteile. Korrespon- 
denz englisch. 
A/174. Indochina. 
französisch. 
A/175. Mallorca. Autos. Korrespondenz spanisch. 
A/176. Argentinien. Lastwagencassis von mehr als 
12 t Gewicht. Korrespondenz deutsch. 

A/177. Portugal. Kraftwagen. Korrespondenz portu- 
giesisch, französisch, englisch. 

A/178, Südafrikanische Union. Leichte, handliche Har- 
monika-Garagen für Kraftfahrzeuge. Korresp. englisch. 
A/179. Südafrikanishe Union. Automobilersatz- und 
Zubehörteile. Korrespondenz englisch. 

A/180. Türkei. Autoreifen. Korrespondenz deutsch. 
A/181. Neuseeland. Kraftfahrzeug-Zubehör. Korre- 
spondenz englisch. 

A/182. Hongkong. Autoersatzteile und Zubehör. Kor- 
respondenz englisch. 


A/183. Niederländisch-Guayana. Schläuche und Reifen 
aller Art. Korrespondenz englisch. 


Autos, Autoreifen. Korrespondenz 


Haben Sie schon die vollautomatische 
elektrische 


Dießstahbsicheeu. 


Br 
RRTOR! Preis DM 17.90 


HEIZMOTORE 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,— falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 


Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 


Bestellzettel 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H., 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 2% 


gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 
Chiffre-erscheinen Nichtgewünschtes istgestrichen 


Straße: .... 


AUTO vers 35 


